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Titelbild 

Immer wieder ein seltsamer Anblick: Durch die Straßen von Bad Doberan zudell 
der Kleinbahniug nach dem Ostseebad Kühlungsbom. Gerade in diesen Wochen 
der Badesaison hot der „MolU", wie die Kleinbahn im Volksmund genannt; wird, 
noch immer große Leistungen zu vollbringen, 

Foto: Manfred Loos, Berlin 
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siehe Heft 4 73 

Rücktitel 

Eine mächtige Eisonbohnbrüdcer überspannt die Anlagen des Bahnhofs „Neuen- 
hurg JI auf der 4 X 2,30 m großen HO-Anlage der AG „SoxoniQ 1 ", Dresden. 

Potü: Archiv der AG ..Saxonia" 


HERAUSGEBER 

Deutscher Model leisenbahn-Verbartd der DDR 
Anschrift des GeneraUekretanots; 

1035 Berlin, Simon-Dach-Straße 10 


Erscheint im Irans press VEB Verlag 
für Verkehrswesen Berlin 

Verlügsleiter; 

Rb.-Direktor Dipl,-Ing,-Ok, Paul Kaiser 

Chefredakteur des Verlages: 

Dtpl.-Ing.-Gk. Max KEnze 
Lizenz-Nr. 1151 

Druck: Druckerei „Neues Deutschland”, Berlin 

Erscheint monatlich: 

pr@is: Vierteljährlich 6,— M, 

Sonderpreis für di£ DDR 3,— M 

Nachdruck, Übersetzung und Auszüge nur mit 
Zustimmung der Redaktion und mit Quellen¬ 
angabe gestattet. Für unverlangte Ma¬ 
nuskripte und Fotos keine Gewähr. 


Alleinige Anzeigenannahme 

DEWAG-Wcrbung, 102 Berlin, Roseniholer 
Sir, 23—31 , und olle DEWAG-Betriebe und 
-Zweigstellen in den Bezirken der DDR. Gül¬ 
tige Preisliste Nr. 1 

Bestellungen nehmen entgegen: Sämtliche 
Postämter, der örtliche Buchhandel und der 
Verleg — soweit Liefermöglichkeit. Bestellun¬ 
gen jn der deutschen Bundesrepublik sowie 
Westberlin nehmen die Firma Helios, 1 Ber¬ 
lin 52, Eirtiborndamm 141-167, der örtliche 
Buchhandel und der Verlag entgegen. UdSS*: 
Bestellungen nehmen die städtischen Abtei¬ 
lungen von Sajuspechatj bzw. Postämter und 
Postkontore entgegen, Bulgarien: Roznoisznos, 
1. rue Assen, Sofia. China; Guiii Shudian, 
PO.ß. SS, Peking, CSSR: Orbis, ZeEtungSver- 
trieb, Praha Xll, Orbis Zeitungsvertrieb, Bröli- 
siovo, Leningrodskajo ul. 14. Polen: Ruch, ul, 
WiJczo 46. Warszowo 10. Rumänien: Carlimex, 
P.O.B. 134 135, Bukarest, Ungarn: Kultura, 
P.O.B. 146, Budapest 62. KVDR: Koreanische 
Gesellschaft für den Export und Import von 
Druckerzeugnissen Chulpcnmul, Ncm Gu Dong 
Heung Dong Pyongyong. Albanien: Nder- 
merrja Shtetnorc Botimeve, Tirana, übriges 
Ausland: Örtlicher Buchhandel. Bezugsmög- 
lichkeiten nennen die Deutsche Buch-Export 
und Import GmbH, 701 Leipzig, Leninstraße 16, 
und der Verlag, 






















Leipziger Messe — 
Schienenfahrzeuge 



In«. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 


Zugum Zug wird Qualität produziert. Diese Aussage traf 
Prof, Dr -Ing. Wiesncr* Direktor des Instituts für Schie¬ 
nenfahrzeuge in Berlin, in einem Pressegespräch und 
verwies auf die guten Ergebnisse der sozialistischen 
ökonomischen Integration im Schienen fahrzeugneu bau. 
Auf der diesjährigen Leipziger Frühjahrsmesse zeigte 
sich deutlich, welch große Möglichkeiten das Komplex¬ 
programm des RGW zur weiteren Vertiefung der inter¬ 
nationalen Zusammenarbeit enthält. Fast jedes Erzeug¬ 
nis des DDR-Schienfahrzeugbaus ist das Ergebnis von 
Kooperationsleistungen mit anderen RGW-Staaten. 

Die wissenschaftlich-technische und ökonomische Zu¬ 
sammenarbeit mit der UdSSR zeigt sich auch m unserer 
Handelsbilanz und den Ergebnissen langfristiger Ab¬ 
kommen, So haben sich die Waggonbauer aus Am¬ 
mendorf mit ihren Weitstrecken wagen und die Kühl- 
wagcnproduzenten im VEB Waggonbau Dessau auf die 
Lieferung großer Stückzahlen in die Sowjetunion 
konzentriert. Dafür liefert das Lokomotivwerk in Won 
oschilowgrad (UdSSR) leistungsstarke Dieselloks der BR 
130 an die Deutsche Reichsbahn. Hierzu wurden zu¬ 
sätzliche Vereinbarungen in Leipzig unterzeichnet. 

Bei einer Beurteilung des Messeangebots an Schienen 
fahrzeugen muß testgestellt werden, daß mit Ausnahmt* 
der 3000-V-Gleichstromlok der Baureihe EL 104 für die 
Algerische Staatsbahn und des Reisezugwagens für die 
Ägyptischen Staatsbahnen alle Ausstellungsstücke nicht 
vollkommen neu. sondern Weiterentwicklungen mit 
neuen Ausrüstungen oder Materialien, also mit einem 
höheren Gebrauchswert, waren. Das trifft auf die Weit¬ 
streckenwagen aus Ammendorf ebenso zu wie auf die 
Kuhlfahrzeuge aus Dessau und die Triebfahrzeuge aus 
dem VEB LEW Hennigsdorf. Insofern brachte die Messe 
für die Schienenfahrzeuginteressierten keine Über¬ 
raschungen, auch nicht die von den Franzosen zur 
Ausstellung gebrachten Großraumgüterwagen, 


fiifaf 1 Eint* für die Algensvhe Staatsbahn neuem wickelte 3000 V- 
Gleiehitramlnkvmouce hatte das Kombinat LKW Hennigsdorf mir dem 
*cfi0O bekannten DoppelstwHEmzelwagen iHersteller VXD Waggonbau 
ConTito) tfekuppeR Diese I884Ö Wim lange sechsachsige Ellok bringt im 
Rarfumfufij? eine Dauerte Ortung i'on 2150 kW, und sie ist für eine Höchst¬ 
geschwindigkeit von 74 km h aufgelegt. 32 Maschinen der Baureihe EL 104 
werden iwi ostalgenschen Bezirk Constantine zwischen dem MuieJmeerha- 
fen Annaba und der im Atlas-Gebirge gelegenen Stadt Tebessa zum Einsatz 
kuminen. 

fhlii 2 Von den 170 Beisvxugwagen, die im VE fl Wnjftfrinbdu fi nutzen für 
die Ägyptischen Eisenhahnen hcrgestellt werden, wurde rm Ü.-Klasse- 
Wagcn mir Bufettabtetl zur Ausstellung gebracht Seine technischen Haupt¬ 
daten Laftflü- über Puffet 23 WO mm. Dreh^äpfemibsOmd I5 50Ö mm, 
Drehgestellabstand 2500 mm, nux/ma Je Nutzlast 33.fi r. Sitzplatzzahl 104. 
Hiwhstgeschwindigkcil 140 km h 




Bild 3 Der VEB Waggonbau Niesky fertigte diesen zweiachsigen Eis■ 
kuhlwagen vom Typ EK 2 Transit m geschweißterGanmiahlhmiweise unter 
Ver wendun g von Pnlyxlyroi - Pkt f ten f ur die Isola non Er ik arm e n t weder m it 
Warner oder ruit Trockenei beschickt worden. Tei'/iniJft'he Duterr Länfr 
über Puffer 14020 mm. AchSstand 3000 mm. mir/barer Laderaum boj 
Trockeneisk üblim# 58 m J und bei IVassereisküb/uri# 51,5 Eigenmasse 
18,5 I, Lademasse 17.5 t, Höchstgeschwindigkeit 120 km h 

Bild 4 t>er dreiachsige Autotransportwagen vom TYp TA 70, bereits zirej 
Jahre lang bei den Eisenbahnen in Skandinavien eingesetzt, ist ein Erzeugni - 
der französischen Firma SSAF Die Kutzlange rm oberen Stock betrug! 
28200 mm und im Unteren Stock 25 flßö mm. Hoch ist die obere Ijidebuhne 
fest, doch lauft eine Weiterentwicklung zum Absenker* de* Hübnersendos 
Auch w r ird das Laufwerk für den Gescbwmdjpkeitsbert'icb 140 km fi 
vorbereitet 
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Bild 5 Vojf der Firm# t Frankreich l stammt dieser tferai’/isijjt' 

Tnchterwagen mit rt-fteiharer Ent Ja de Vorrichtung in Gleismitte. Er ist 
insbesondere für die Versorgung von Großbaustellen mit Schüttgütern tu, a 
Schlacke. Kies. Splitt i entwickelt Entladen wird aus drei Trichtern mittels 
der Schwerkraft des Lndeguts; über seitliche Handräder läßt sich der 
Vorgang steuern Das Fahrzeug bat einen Laderaum von 58 n^ r es vi'ifgr 18.5 
f und ist für ein Ladegewicht von 61,5 r einsetzbar 


Bild 6 Dieser vierachssge Großraiimgulerwagen der französischen Firma 
ANF ist vor allem durch die vier nffnungs fähigen Seiten wand teile ge¬ 
kennzeichnet Die viel faltigen Öffnungskotnbmalioncn gestatten von der 
Sette aus emen vo/tkommenen Zutritt ^ur Ladung, und der Einsatz mittels 
Gabelstapler ist noch rationeller ru gestalten Einige Daten Eigenmasse 27 
t. Tragfähigkeit 53 Mp, Fassungsvermögen 85 rrP, Höchstgeschwindigkeit 
120 km h 


Bild 7 Für den Transport pulx'er förmiger oder femitoriogerGut er ist dieser 
vierachsige Großraumwagen mrf offnungsfähigem Dach vorgesehen Er 
verfugt wahlweise über drei oder fünf Laderäume, je nach dem Schutlge- 
u’achf des Ladeguts werden diese Kaume gefüllt. Der Entladevorgang ertolgt 
ober drei, einzeln mit Hand bedienbare Bodentrichter Technische Daten. 
Lange über Puffer 18040 mm. Drehz.apfenabsiand liOQQ mm. Dreh- 
gestellachsstand 1800 mm, Eigenmasse 22.4 t. Tragfähigkeit 57 .5 f. Korbst 
geschwind igkeit 120 km h 


Bild 3 250 Stuck dieser EDK 1000 Kräne sind 
bisl per itn VEB Schwermaschinenbau B. AI. Kiruw 
IjCipzighergestellt worden. Bei 8 m Ausladung, auf 
dem vollen Drehkreis, hat er eine Traggraftv j un i£5 
Mp. was einem maximalen Lastmomenf von 1000 
Mp gleich kommt Die Möglichkeit der Aus~ 
legerverlangerung auf 39.8 m.der zulässige Einsatz 
im Gesrhwmdfgkeitsbereieb von 90 kmdi und viele 
andere vorzügliche Eigenschaften gestatten, bei 
diesem Kran von einem Spitzenerzeugnis zu 
sprechen. 

Bild 9 Ein weiteres Ausstellungsstück aus dem 
Schwermaschinenbaubetrieb in Leipzig war der 
EDJC 80 2. Er bat eine maximale Tragkraft von 
20 Mp bei 4 m Ausladung, abgestutzt auf vollem 
Drvhkreis oder hei Auslegerstellung in G/eürnvJi- 
tung mit Last verfahr Lar Sobald die 4-m 
Ausladung freistehend auf vollem Drehkreis 
verfahrbar genutzt wird. betragt die maximale 
Tragkraft 15 Mp Mir dem Kran kann eine 
masfimaie Hubhöhe des Hakens von 28 m erzielt 
werden Die zulässige Zugfahrgeschwindigkeit 
beträgt 80 km h, die Länge des Kramt über .Puffer 
gS-gj mm- Fotos: Kühler, Berlin 
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Dipl.oec. ROBERT ECKELT. Berlin 


Die Diesellok BR 130 — 

ein Beitrag zur Traktionsumstellung der DR 


„So das hatten wir geschafft.“ Mit dem Handrücken 
wischt sich Lokführer Strubel den Schweiß von der 
trockenen Stirn und reicht seinem Beimann eine Zi¬ 
garette, Doch diese Geste ist mehr symbolisch zu deuten, 
als Gewohnheit des alten Dampflokführers, der hier am 
„langen Berg“ von Laage nach Langenhagen stets er¬ 
leichtert aufatmete, wenn er mit einer „50“er. „52“er oder 
„41“er einen schweren Güterzug mit Tempo „30“ hier 
hinaufgewuchtet hatte, 

Heute dagegen macht es sich Walter Strubel auf seinem 
Sitz bequem, schallet am Handrad von der höchsten 
Fahrstufe (15) um einige Stufen herunter: Die ..130 028“ 
hat den 2100 Tonnen schweren Erzzug fast mühelos mit 
60 km/h über die Rampe befördert. 

Ich blicke in einem Gleisbogen aus dem Fenster des 
Beimannes zurück. Kaum zu glauben, daß die letzte der 
120 Achsen da hinten wirklich noch zu unserem Zug 
gehört, und ich kann den Stolz des Lokführers verstehen, 
über solche Kräfte zu herrschen, wie sie in dieser 
Diesellokomotive installiert sind. 

Auf der Hinfahrt, vom Containerbahnhof Berlin- 
Frankfurter Allee nach Rostock-Überseehafen hatten 
wir einen Ce (Containerexpreß) mit fast 1000 Tonnen und 
100 Achsen am Zughaken — und die Nadel am Tacho 
pendelte trotzdem meist zwischen 80. .90 km/h. Man 
hatte uns wegen dieser Überlast einen „Sonderplan“ 
gegeben, aber wir hielten fast die Fahrzeit, die für eine 
Bespannung mit 118 Tür 720 t Planlasl und 100 km h 
Höchstgeschwindigkeit vorgesehen war. 

Ich fahre ja nicht zum ersten Mal auf dem Führerständ 
einer Diesellok sowjetischer Bauart mit — bisher aller¬ 
dings stets auf der BR 120 — und beginne Vergleiche 
anzustellen. Zunächst rein technische: Wie die Bau¬ 
reihen-Bezeichnung schon aussagt, hat die ,.130' - bei 

gleicher Achszahl und etwa gleicher Dienstmasse ~ 1000 
PS mehr „unter der Haube“ als ihre Schwester Diese 
Mehrleistung wird von einem 16-Zylinder-'Vier-Takt- 
Dieselmotor anstelle des 12-Zylinder-Zwei-Takt-Motors 
der „120“ erbracht. Ein anderer Vorteil ist die größere 
Laufruhe und damit auch die geringeren Umgebungs¬ 
geräusche, was vor allem von den Bewohnern entlang der 
Strecke dankbar registriert wird. 

Der Dieselmotor treibt einen Generator, der Wechsel¬ 
strom erzeugt — dieser wird über Siliziumgleich Hehlerin 
Gleichstrom umgewandelt, ehe er den Fahrmotoren 
zugeleitel wird. Der Hauptgenerator ist als Wechsel- 
Strom generator von geringerer Masse als ein Gleich¬ 
strom-Generator gleicher Leistung. Infolge der höheren 
Anfahr Zugkräfte neigen die Lokomotiven der BR .,130“ 
leichter zum Schleudern, Deshalb ist ein automatischer 
Lastabwurf eingebaut, der die Antriebselemente sofort 
von der Achse trennt, sofern ein Rad durchzudrehen 
beginnt. Außerdem ist an jeder der einzeln an getrie¬ 
benen Achsen ein pneumatisch wirkender Gleitschutz 
angebracht, der verhindert, daß ein zu stark gebremstes 
Rad eine der gefürchteten Flachstellen erhält. Es ergibt 
sich aus dem Ohmschen Gesetz, daß mit wachsender 
Spannung die Stromstärke abnimmt. Deshalb ist eine 
sogenannte Feld Schwächung installiert, die in drei 
„Shuntierungsstufen“ (0 ... 60, 60 ... 80 und 80 ... 140 
km h) die Spannung dämpft, um höhere Stromstärke zu 
bringen. 


5500 Liter Dieselkraftstoff fassen die Treibstofftanks bei 
vollen Vorräten, was einen großen Aktionsradius er¬ 
möglicht. Der Treibstoff verbrauch von 15] g/PS wird 
auch dadurch relativ niedrig gehalten, daß sich bei 
Leerlauf acht der 16 Zylinder selbsttätig abschalten und 
ohne Kraftstoff-Verbrauch weiterlaufen! 

Im Maschinenraum, der nicht so beengt ist, wie bei¬ 
spielsweise bei einer „IIS“, fallen auch dem Laien ein 
großer, roter Feuer löschkessel und ein herausklappbares 
Handwaschbecken mit Warmwasserzuführung ins Auge. 
Außerdem macht mich der Lokführer noch auf einige 
Details aufmerksam, die ich sonst übersehen hätte: Da 
taucht die Filterscheibe des Luftfilters für die 
Lade-(-Verbrennungs-)Luft in ihrem unteren Teil in ein 
Ölbad und rückt jedes Mai, wenn der Luftverdichter 
einsetzt, um einen schmalen Sektor weiter, so daß sie 
ständig frisch mit Öl benetzt ist. Aus dieser Bemerkung 
mag der Fachmann auch erkennen, daß der Dieselmotor 
unter Ausnutzung der Abgase von einem Turbolader 
„aufgeladen“ wird. 

Die Jalousien an den Seitenwänden, die der Maschine von 
außen das typische Gepräge geben, öffnen sich gleich¬ 
zeitig mit dem Einschalten des Lüfters 1 für den 
Dieselmotor, während sich die Lüfter II und III bei 
Bedarf in Abhängigkeit von der Kü hl wässertem peratur 
automatisch zu- und abschalten. 

Bekanntlich sind bisher in die Loks der BR .,130’' noch 
keine Generatoren für die Zugbeheizung eingebaut, wes¬ 
halb diese, an sich universell ersetzbaren Triebfahr¬ 
zeuge, während der kalten Jahreszeit nicht vor Reisezüge 
gespannt werden können. Die ■ Beheizung der beiden 
Fuhrerstände erfolgt übrigens durch den Kühlwasser¬ 
umlauf. dem ein Gebläse zugeschaltet bzw. auf Kühlung 
umgeschaltet werden kann. 

Wie auch bei der ,,120'' muß der Beimann mehrmals 
während der Fahrt in den Maschinen raum, um dort 
Werte abzulesen, die im Führerständ nicht angezeigt 
werden. Er meldet dann dem Lokführer die Werte von ÖI- 
und Kraftstoffdruck, von Wasser* und Öltemperatur, 
Drehzahl, Wasserstand, Unterdrück im Kurbelgehäuse, 
Steuer Spannung, Abgastemperatur der einzelnen Zy¬ 
linder u. a m. Bei diesen Kontrollgangen überprüft der 
„Maschinenassistent“ auch gleichzeitig, ob die öl- und 
Kraftstoffleitungen dicht und ob etwa die Lager der 
einzelnen Aggregate nicht unzulässig erwärmt sind, Ein 
kurzer Ton mit dem hellen Typhon (der dumpfe Ton wird 
nur zur Warnung auf der Strecke benutzt), ruft uns 
wieder in den Führerstand. 

Dort fällt dem Laien vor allem der Fahrtenschreiber ins 
Auge, der eine nachträgliche Kontrolle da rüber gestattet, 
ob der Lokführer stets die höchstzulässige Strecken- oder 
Plangeschwindigkeit eingehalten hat. 

Die sowjetischen Dieselloks haben ein modernes Brems¬ 
system. das viel gelobt wird, aber nur schwer zu erläutern 
ist: Das selbstregelnde, nachspeisende Führerbrems- 
venlil D 2 ermöglicht stufenweises Bremsen und Lösen: 
d h„ der Lokführer „steuert” eine der neun möglichen 
Bremsstufen an, und die einmal gewählte Bremsstufe 
bleibt konstanterhalten. Fuhreröremsvemile herkömm¬ 
licher Bauart dagegen wirken bekanntlich nur in ..Fahrt- 
stellung“ nachspeisend und druckerhaJtend, Der Lö¬ 
sevorgang wird vom Triebfahrzeugführer eingeleitet und 
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läuft dann automatisch ah, für die Lösestufen in denen 
noch eine Bremsstufe erhallen bleiben soll, d, h. eine 
verminderte Bremsstufe wird erreicht. Dadurch kann bei 
einem Halt dieses vom Tfz-Führer im Bremsvorgang 
genutzt werden, um „elegant** in den Bahnhof zu fahren. 
Der Lokführer kann sich dadurch auf andere wichtige 
Betriebshand lungen besser konzentrieren. 

Außerdem baut sich in einem „Zeitbehälter". der der 
Hauptluftleitung parallel geschaltet ist, ein von der Füll- 
stoßdauer abhängiger Überdruck auf, der an einem 
Zeitmanometer in Sekunden und kpem 2 abgelesen wer¬ 
den kann In Verbindung mit einem Ausgleichsbehälter 
wird es möglich, das Auf füllen, dessen Dauer ja be¬ 
kanntlich von der Länge des Zuges abhängig ist, auch bei 
längeren Zügen zu beschleunigen, 

Ein deutlich hörbares Zischen aus einem Strömungs- 
anzeiger unterhalb des Führerbremsventils zeigt an, daß 
der Zug noch nicht „voll* 1 ist oder in der Bremsapparatur 
noch wesentliche Undichtigkeiten vorhanden sind. So¬ 
lange es zischt, darf mit der Bremsprobe nicht begonnen 
werden. 

Während einer Bremsprobe, die ich bei Übernahme des 
Erzzuges auf dem Überseehafen miterlebe, bemerkeich 
die Besonderheiten: Lokführer Strubel läßt zunächst 0,5 
Atu aus der Hauptluftleitung heraus — das Bremsventil 
bleibt dabei in der eingelegten Bremsstufe liegen, denn 
die Druck Verluste werden ja, wie bereits erwähnt, auto¬ 
matisch ergänzt, 

Auf dem Bedienungspult vor dem Lokführer befindet 
sich eine elektrische Auslosetaste zusätzlich zum übli¬ 
chen Auslosehebel für die Lokomotivbremse. die es 
gestattet, durch mehrmaligen kurzen Druck die Bremse 
ebenfalls stufenweise auszulösen. 

Außerdem erfahre ich, daß in der BR „130" bereits eine 
elektrische Bremse installiert (aber noch nicht einge¬ 
schaltet ist), welche die Fahrmotoren als Genen toren 
betreibt und damit zur Bremsung ausnutzt. 

Ich nutze eine mitternächtliche Pause in Neustrelitz zu 
weiteren Gesprächen im Vorraum des Lok-Dienstleiters 
vor allem mit Tfz-Führern, die sowohl die Berechtigung 
für die „118" als auch für die ,.130" haben. Auf welcher 
von beiden Loks fahren sie lieber? Die Antworten fallen 
höchst unterschiedlich aus: Die einen schätzen an der Lok 
aus Woroschilowgrad vor allem die imponierende Zug¬ 
kraft und die geringere Belästigung durch Lärm und 
Vibration im Führerstand; die anderen heben hervor, daß 
die Konstruktionen aus Babelsberg 018) sich inzwischen 
zu ausgereiften, über ein Jahrzehnt bewährten Trieb¬ 
fahrzeugen gemausert haben. Ja, richtig, von „Kin¬ 
derkrankheiten" der siiw feilschen 3DGO-PS-LokomOliven 


habe ich schon gehört. Ich frage daher einen Mann, der 
bei Tag und Nacht damit konfrontiert wird, den Tfz-Wart 
Mattulat vom Bw Neustrelitz, Er antwortet freimütig: 
„Heute wissen wir schon besser zu differenzieren, was 
Krankheiten der Lokomotiven und unsere eigenen sind. 
In enger Verbindung mit den sowjetischen Kunden- 
dienstingenieuren des Herstellerwerkes, die zu jeder 
Stunde einsatzbereit sind. und der Qual if izierung unseres 
Wartungs- und Fahr Personals sind wir jetzt so weit, daß 
von den sechs „I30"er Loks unseres Bw der planmäßige 
Einsatzstand erreicht und gesichert ist. 

Die neue sowjetische Diesellok — eine Serie, die kaum 
mehr Wünsche offen läßt? Oh doch: Die großen Front¬ 
scheiben, die den schonen, ungehinderten Ausblick auf 
die Strecke ermöglichen, lassen im Sommer die Sonne 
unbarmherzig einfallen — und sich im Winter nur sehr 
schwer eisfrei halten; die Seitenfenster sind ungenügend 
abgedichtet und lassen in Verbindung mit der an sich 
ungenügenden Heizung auf dem Führerstand die Au¬ 
ßentemperaturen deutlich spüren. Diese Beanstandun¬ 
gen sind jedoch bei den neuen Lieferungen nach me- 
Hi/mischen Aspekten behoben. 

Leistungsstarke Lokomotiven aus der SU — werden sie 
auch nach besten Kräften eingesetzt? Sie fahren im 
Bereich des Bw Neustrelitz vor allem die Containerzüge 
von und nach dem Überseehafen; die schweren Erzzüge 
von Rostock-Überseehafen nach ZiJtendorf beim EKO; 
die langen Kesselwagenzüge nach Stendell bei Schwedt 
O. Und da der große Aktionsradius nicht durch die 
zulässigen Ausbleibezeiten der Personale begrenzt wer¬ 
den darf, werden die sowjetischen Loks im Komplex 
gefahren, Im Bw Neustrelitz sind diese Lokomotiven 
komplex besetzt, d, h. es fahren mehrere Dienstplan¬ 
gemeinschaften der Mutter-Dienststelle und der Einsatz¬ 
stellen Waren und Templin auf diesen Maschinen. Noch 
ehe ich die mir inzwischen vertraut gewordene Lo¬ 
komotive verlasse, erhalte ich eine kleine Lektion in 
praktischem Fahrdienst. An einem schwärz-weißen 
Mastschild prangt ein dreieckiges Schild, ähnlich dem 
Zeichen „beschrankter Bahnübergang" im Straßenver¬ 
kehr, Es besagt, daß wir beim permissiven Vorbeifahren 
an dem Halt zeigenden Signal damit rechnen müssen, daß 
der mit dem Signal gekoppelte beschrankte Überweg 
nicht gesichert ist und nur im Schritttempo überfahren 
werden darf. 

Dabei wird mir deutlich, w r ie wichtig es ist, daß die 
Vorsignale so weit vor dem etwaigen Gefahrenpunkt 
stehen, denn nach Einleiten des Bremsvorganges rollen 
wir noch ca. 100 m weiter, ehe am Tacho eine Brems¬ 
wirkung abgelesen werden kann. Und umgekehrt: Nach¬ 
dem der Lokführer die Bremsen wieder gelöst hat. 
bemerke ich. daß der Zug noch eine ganze Weile nach¬ 
bremst, so daß der Lokführer mit dem Einschalten einer 
Fahrstufe warten muß, damit er den Zug beim Wieder- 
beschleunigon nicht zerreißt. 

Während der Lokführer in Oranienburg den Zug zum 
Zwecke des Personalwechsels langsam zum Stehen 
bringt, hat er mit der Lokbremse die Lokomotive zu¬ 
sätzlich etwas angebremst, damit die Wagen des Gü¬ 
terzuges von hinten nach vorn auflaufen, „Wissen Sie", 
erläutert er mir, „der nachfolgende Kollege hat es dann 
beim Anfahren etwas leichter. Er kann den Pufferdruck 
ausnutzen und braucht nicht den ganzen Zug auf einmal 
in Gang zu bringen;" 

Müde ziehe ich nach Hause Ja. eine solche Nacht auf dem 
Führerstand zwischen Berlin — Rostock — Berlin hat es 
wahrlich in sich". Und dabei war ich ja nur ein Zaungast’ 


160 


„DER MODELLEISENBAHNER Ö 1973 



Mir. GERHARD OTTO. Halle (ST 
Ihr, GÜNTER FROMM, Erfurt 


Eine Kies-Verladestelle 


Es gibt auf den meisten Modellbahnanlagen fast stets 
noch eine Ecke, in welcher man dieses oder jenes unter 
bringen kann. Neben Modellen von Sägewerken und 
Fabrikanschlüssen sind vor altem Kieswerke oder auch 
Kies-Verladestellen hierfür besonders gut geeignet und 
beliebt 

Ich entdeckte vor einiger Zeit eine solche Verladestelle, 
die man aber auch als Kies werk vorsehen kann, an der 
Schmalspurbahn Gera-Pforten—Wuitz-Mumsdorf, und 
zwar die Ladestelle des Kayna er Quarz-, Sand- und 
Kieswerkes. Schnell zückte ich meinen Fotoapparat und 
fertigte einige Bilder an, nach denen Ing. G. Fromm 
diesen Bauplan zeichnete. In dem Gebäude ist eine 
Brecher- und Waschanlage sowie eine Siebeinrichtung 
mit den Vorrats bunkern unierge bracht. Über Rutschen 
erfolgt die Verladung aus den Behältern direkt in die 
Schienenfahrzeuge Hierfür fanden spezielle Schmal- 
Spurselbstentladewagen Verwendung. Die Gleisen!Wick¬ 
lung ist denkbar einfach und daher für den Modellbahner 
gerade gut geeignet. Vom durchgehenden Streckengleis 
zweigt das Anschlußgleis ab. welches dann hinter dem 
Kieswerk wieder durch eine Weiche an das Streckengleis 
angebunden ist. Die Sicherung des St reckeng leises ge¬ 
schieht durch je eine Gleissperre. Sowohl die beiden 
Weichen als auch die beiden Gleissperren sind durch 
Handverschluß gesichert. Die erforderlichen Schlüssel 
führt das Zugbegleitpersonal mit sich. Die Bedienung 
dieses Anschlusses erfolgt durch planmäßig verkehrende 
Guterzüge mit Personenbeförderung. Von der einen Seite 
werden die Leerwagen dem Anschluß zugeführt, wäh¬ 
rend die Zuge der Gegenrichtung die beladenen Wagen 
abholen, und zwar von der anderen Seite Diese Ran¬ 
gier be wegungen werden von der Lokomotive des Zuges 
mit dem Gepäckwagen und den Reisezugwagen aus¬ 
geführt. was sich vermutlich aus der Zeit der Heberlein¬ 
bremse (Seilzugbremse) verstehen läßt. 

Innerhalb des Anschlusses werden die Waggons durch 
eine werkseigene Reilzuganlage bewegt, wobei ein end¬ 
loses Drahtseil durch Motor kraft angetrieben und die 
Bewegung auf den Wagen übertragen wird. Selbst¬ 
verständlich kann der Modell bahnfreund ein solches 
Kies werk auch an einen Anschluß legen, der nur mittels 
einer Weiche an das durchgehende Gleis angebunden und 
als Stumpf gleis ausgeführt ist. 

Natürlich kann man auch regelspurige Gleise vorsehen 
und die Rangierbewegungen im Anschlußgleis durch ein 
Triebfahrzeug vornehmen. Dann sollte man aber die 
Gleissperren im Anschlußgleis durch eine Schutz weiche 
mit kurzem Stumpfgleis und Prellbock ersetzen, was 
auch geschehen muß. wenn das Streekengleis zu einer 
Hauptbahn gehört, Dabei ergeben sich auch interessante 
Bedienungsfahrten. Diese gehen als Überführungen vom 
Nachharbahnhof aus. führen Leerwagen zu und nehmen 
beladene gleich mit zu dem Ausgangsbahnhof zurück. 
Solche Fahrten werden wie eine Zugfahrt behandelt. 
Meine Darlegungen sind nur als eine Anregung auf¬ 
zufassen. Zur Ausgestaltung und Betriebsfuhrung könn¬ 
ten noch zahlreiche andere Varianten aufgefuhrt werden. 
Wir sehen daran, daß eine solch relativ kleine Ergänzung 
unserer Anlage schon viele interessante Möglichkeiten 
bietet. 


Fotos: G.Ottu. Holle 
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Bildnachiese 
von der 
Leipziger 
Frühjahrs¬ 
messe 73 


Bild 1 BausatJ? ^Maschinenfabrik' 1 , m Old • 
iinTpr-Manier gehaltert. sämtliche Einzelteile 
aus Plast gefertigt für die Baubude TT 
geeignet, für HO nur als Hintergrundsmödell 
verwendbar Größere Fabrikanlagen lassen 
sich leich f aus mehreren Bettsflfje/i hersteilen 
Hersteller VE0 Modetlsp ieJu f a ren Ma neu borg 


Bild 2 BausaU Blumengeschaff. Baugroße 
HO. Pl&stmodetl. Wegen kleiner Grundfläche 
kann dieses Modell fast immer noch einen 
Platz finden Em Mangel ist dalS Dachrinnen 
und Regenabflußrohr nicht vorhanden sind, 
*t r aif man bes jedem Modell verlangen muß 
Hersteller VE 13 Kombinat Holrspiefwaren 
VERO 


Bild 3 Hausats ..Zwei Varstadthauser" 
P/asiüux/uhruri^. Baugrußt» N Auch hei 
diesen Modellen desselben Herstellers fehlen 
Dachrinnen und Regenahflußrohre Am 
ßerdem sollte u E nach beim finken Haus 
unter dem vorspringenden Obergeschoß eine 
Sfuiii* angebraehf sein 


Bild 4 Bausalz ..Haltepunkt Laubenstein". 
Baugroße S, ebenfalls Plastausfuhrung in 
Fachw'erkm amer Auch hier trifft das zu den 
Bildern 2 und 3 Festgestellte zu Kennt man in 
keine Dach rinnen'* Ein kleines, 
über mn wendiges Beiwerk, welches zu einem 
Modell nun einmal gehört 
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Hj/rf 5 Pie T7' Freunde können sich freuen; Endlich ist ejn Flaues und flottes 
Pkw-Modell dal Der „Skoda Coupe Ntf R‘" als Limousine, aus Polystyrol 
gefertigt und mode! I gerecht itu.v geführt 
Hersteller VEB Modell-Konstrukt. Leipzig 




Bild £ HO-Modelt des Volvo F 88 - Fernlastzuges, wie er auf den Straßen 
unserer Republik zu sehen isi. Die Fahrerkabine läßt sieh nsch vorn 
.? bkippen. Ein Hanger riirde passend dazu ausgestellt Zwei Farbyarianten 
sind erhältlich Blau und Orange 

Hersteller VEB Modell- und Ptastspielwaren-Kombinat Annaberg- 
Bucbholz 


Bsld ? Auf dem bekannten G-5-Aufbau ist nun auch em Kran realen der 
NVA der DDR erhältlich 


Bilder S , 9, Iß und ü Derselbe Hersteller beginnt nun auch neu mit einem 
„Landmasehinenprogramm’'. Zunächst kommen -- sämtlich in HO ein 
Dreifeitraktor K, etn Mählader EO 82- L mn SchJegefJb'iicksJer RO £9 und 
ein Anhänger mit Aufbau für die Landwirtschaft heraus. Inwieweit diese 
Modelle bei den Modelleisenbahnern Freunde finden , ist abzuwarten^ 
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mid 12 HO-Modell der GiX terzugloko- 
motivo BR 52 - " der DR mit Kondcrts- 
tender, welcher den Antrieb auf- 
nimmt. Eine lange erwartete Neuheit 
ln guter Ausführung, es ist nur schade, 
daß der Hersteller nicht die Normal¬ 
ausführung der BR 52 als Vorbild ge¬ 
wühlt hat. zumal dieses Modell sehr 
lang ist. was den stets zu kurzen 
BahnhofsgleisUfngen nicht entgegen- 
kommi. 

Hersteller: VEB Eisen bahn-Modellbau 
Zwickau 


Bild 12 Ellok-Modell in Nenngröße N. 
BR S 699 der CSD, Praktisch auf dem 
Triebwerk der bekannten PIKON- 
Elkik Tsch S 4 aufgebautes Modelt mit 
gut nach gebildetem und farblich ge¬ 
statt et em Gehäuse, 

Hersteller: VEB Kombinat PIKO, 
Sonneberg 




Bild 14 Auch er ist endlich da, der 
lange erwartete Keko-Wagen der DR 
in zwei- oder dreiachsiger Ausführung, 
und zwar als TT-Mod eil. Der mittlere 
Radsatz läßt suh von jedem lei eh t ab¬ 
nehmen. so daß man wahlweise ein 
zwei- oder dreiachsiges Modell besitzt. 
Ausführung und Farbgebung sind ln 
bekannter guter Qualität. 

Hersteller: VE13 Berliner TT-Bahnen 



BUd 13 Mil diesem Modell eines Dop- 
polsiockzuges DB 7 der DR kommen 
nun auch als letzte die TT-Modell- 
eisenbahner ui den Besitz dieses be¬ 
liebten Fahrzeugs. Mittel teile sollen 
später noch erscheinen. Das Modell ist 
bereits, wie auch der Reko wagen* mit 
der neuen DR-Beschriftung versehen. 
Hersteller: VEB Berliner TT-Bahnen 
Po to s: Werk fo t os 
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Zwei Schulfreunde - eine HO-Anlage 



Zu der Zeit, als unser Leser Ha¬ 
rald Wilhelm aus Senftenberg 
noch die Schulbank der dortigen 
erweiterten Oberschule drückte, 
erbaute er diese Heimanlage ge¬ 
meinsam mit seinem Freund. 

Die Abmessung ist 2ü5 m X L35 m. 
und das Motiv, wie bei den mei¬ 
sten Heimaniagen, beinhaltete 
eine zweigleisige Hauptbahn mit 
abzweigender Nebenbahn, So um¬ 
faßt der Gleisplan, der teilweise 
auf dem Bedienungspult ersicht¬ 
lich ist, zwei Bahnhöfe. Insgesamt 
wurden 35 m Gleis verlegt und 22 
einfache sowie eine DKW und eine 
Drei wegweiche eingebaut. 17 

Hauptsignale sichern die Zuglahr- 
ten mittels Zugbeeinflussung, Das 
Bedienungspult wird beim Betrieb 
nach vorn oben hochgeklappt. Die 
el ektri sehen Verbind ung j n zv, ä - 
sehen ihm und der Anlage werden 
löpolige Messerleisten herg^steLlt. 
Sieben Züge und ein Triebwagen¬ 
zug sind im Einsatz, der Trieb¬ 
fahrzeugpark besteht aus zehn 
Dampf-, fünf Diesellokomotiven 
und dem VT. Eine BR 38 1(1 befin¬ 
det sich noch im Selbstbau. 
Insgesamt eine mittlere Heiman- 
Inge, die viele interessante Fahr- 
und Rangiermöglichkeiten bietet. 


Bild i Gesamtans!du der Helmanl&ge. 
Im Vordergrund ist das Bedienungs¬ 
pult mit dem schematischen Gfeisplan 
tu erkennen.. 


* 


BUd 3 Blick auf die elnnlvi^i'^ Neben¬ 
bahn* Die Brückende ustiov des VEB 
Berliner TT-Rahnen kann man auch 
für HO verwenden, allerdings sollte 
man dann nur. wie hier, die Ksst-n- 
brückc aus wählen, da bei der Bogen¬ 
brückn die untersrhledllehe Bau grüße 
doch recht deutlich sichtbar wird. 


Bild 3 Der Bahnhof Jss voll“, wie der 
Eisenbahner säst, fast alle Gleise sind 
besetzt. Wenn Sie Ihre Anlage 
fotografieren, versuchen sie es ein¬ 
mal und machen eine Aufnahme wie 
diese und eine weitere* wo nur einige 
Gleise besetzt smd. Den Unterschied 
werden Sie leicht erkennen! 

Fotos r Harald Wilhelm* 

Senftenberg 
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Ing. PETER EICKEL. Dresden 


Bauanleitung für den Bahnhof „Voigtsgrün" 
in der Nenngröße HO, Teil 3 (Schluß) 


2.3. Fuhrwerkswaage 

Das Gebäude ist hellgrau verputzt, die Tür und die 
Fenster erhalten braunen Anstrich. Das Dach ist mit 
Dachpappe eingedeckt. 


2.4. Lagerschuppen 

Hierbei handelt es sieh um Wagenkästen ehemaliger 
G-Wagen mit Flachdach. Der Anstrich erfolgt mit brau¬ 
nen Farbtönen« die Dächer werden schwarz gestrichen. 


,1.1. Dienstwohngebäude 

Das Gebäude ist als Ziegelrohbau ausgeführt. Die Tür 
wird braun, die Fenster werden weiß gestrichen. Der nur 
teilweise vorhandene Bruchsteinsockel erhält rötlich- 
braunen Anstrich. Das Satteldach ist mit Schieferplatten 
eingedeckt Dachrinnen und Fallrohre sind grau zu 
streichen. Zum Gebäude gehören noch ein Retonfer- 
ligteilschUppen, eine Wasserpumpe und ein Absteil¬ 
schuppen, die einzeln gezeichnet wurden. 


3,2. Wohnhaus mit Schuppen 

Das Gebäude ist ebenfalls ein Ziegelrohbau, hei dem nur 
am Güterschuppen teilweise eine Holzverkleidung an¬ 
gebracht wurde. Stellenweise ist die Wand der Gleisseite 
in Fachwerkmanier ausgeführt. Die Farbgebung ent¬ 
spricht der des Gebäudes 3.1. 

Abschließend noch einige Hinweise für diejenigen Mo¬ 
delleisenbahner, die sich an den Lok- und Wagonbau noch 
nicht recht heran wagen. Die Strecke war eine Domäne 
der sächs. XIV HT Ctsft. Sie förderte den Mammutanteil 
der Personenzuge, Aber auch die Lok der Baureihe 86 
war oft zu sehen. Diese Lok läßt sich relativ leicht aus der 
Baureihe 64 hersteilen. Der Wagenpark bestand über¬ 
wiegend aus sächsischen Abteilwagen mit ,/blinder' 1 
Bremser bühne. Häufig sind aber auch Wagen der Ein- 
heitsbauart mit offenen (PI KO hat einen ähnlichen Wagen 
in seinem Programm) oder geschlossenen Bühnen (VEB 
Plastspiel waren Berlin, aber nicht weinrot . r ), bekannt 
unter dem Namen Donner buchsen", zu sehen gewesen. 
Die Doppelstockeinheit DB 13 war kurzzeitig im Einsatz. 
Heute verkehren von der Baureihe 110 (ex V 100) geführte 
Personenzüge aus zwei- und dreiachsigen Kekowagen 
und in verstärktem Maße Leichttrieb wagen (Schienen¬ 
busse), Wie man sieht, ist also auch mit handelsüblichem 
Fahrzeugmaterial eine dem Vorbild entsprechende Zug¬ 
bildung möglich. 

Zur Ergänzung dieser Bauanleitung zeigen die Bilder 
einige Ansichten des vom Verfasser gebauten Modells. 

Ich hoffe, mit dieser Bauanleitung eine Anregung ge 
geben zu haben, unsere Modellfahrzeuge auch in der 
passenden Umgebung verkehren zu lassen und damit 
dem großen Vorbild ein Stuck näher gekommen zu sein 
Für den Bau dieses Bahnhofes wünsche ich gutes Ge¬ 
lingen und stets einen reibungslosen Betriebsablaufl 
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HtUl I J)m* hvid*n Wohn&bäutte ml* HO-SUxivlte 
auf di-r Anlüti'e des Verfassers 



Hdii 2T SiratfWiaftSi'f/ii dr> toudf« 


Hr/d 3 Ansicht dexstlbt^n Gebäude von der 
G'ri<<t'iU au * 
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Eine kleine Ergänzung 


Im Heft 173 dieser Zeitschrift, S. 17— 20. stellte Manfred 
Weisbrod, Leipzig, die unter der Baureihe 56 eingereihten 
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn vor. 

Außer den dort angeführten hat es aber noch weitere 56er 
gegeben. Die Eisenbahnen in Mandschukuo bestellten 
damals mehrere Lokomotiven, So auch mehrere Ex¬ 
emplare einer rD-Güterzuglokomotive hei der Firma 
Orenslein & Koppel Durch den zweiten Weltkrieg war es 
nicht mehr möglich, diese Bestellungen über See ab¬ 
zutransportieren, so daß sie von der Deutschen Reichs¬ 


bahn übernommen worden sind. Diese reihte sie als 
56 4U)l bis 4104 ein und stationierte sie beim Bw Posen 
Hbf. das durch die Okkupation Polens durch Hitler- 
deutschland bis zur Befreiung im Jahre 1945 von der DR 
geleitet wurde. Diese vier Lokomotiven blieben danach 
bei der PKP und sollen jetzt dort noch eingesetzt sein. 
Übrigens waren das nicht die einzigen Maschinen, die 
unter solchen Umständen in das DR-Nummernsehema 
kamen. 

Erich Preuß 
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AUS DEM VERBANDSLEBEN 


Zehn Jahre Arbeitsgemeinschaft 2/8 Niesky 


Wohl jede Arbeitsgemeinschaft unseres Verbandes kann 
auf interessante Details in ihrer Entwicklung, auf Er* 
folge, manchmal aber auch auf Mißerfolge in ihrer 
Entwicklung zurückblicken. In manchen Fällen führte 
letzteres auch dazu, daß die Freunde resignierten. Er 
freuUch ist es aber, daß der weitaus größte Teil der AG 
sich zu stabilen Kollektiven entwickelt hat, die eine 
vielseitige, auf hohem Niveau stehende Arbeit leisten. 
Das ist gleichzeitig Beispiel und Ansporn für sich neu- 
bildende AG, und es gibt diesen Kraft und Anregungen. 
Als sich im Mai 1963 fünf Modellbahninteressenten ln 
Niesky zum ersten Male trafen, brachte jeder von ihnen 
nichts weiter mit als den Wunsch, im gegenseitigen 
Gedankenaustausch Hinweise für die eigene Hobbytätig' 
keil zu gewinnen. Dabei war uns das Wirken der Ostritzer 
Modellbahn freunde nicht unbekannt, so daß ganz fol¬ 
gerichtig der Gedanke auftauchte, mit ihnen in Kontakt 
zu kommen und Erfahrungen auszutauschen, was auch 
in die Tat um gesetzt wurde. Daß uns dieser Kontaktsehr 
wesentlich in unserer weiteren Arbeit geholfen hat. muß 
man besonders hervor heben. 

Eine zweite Seile, die unsere Entwicklung von Beginn an 
nicht unbeträchtlich beeinflußte, bildete der frühzeitige 
Kontakt zu der hiesigen HO, Fachabteilung Spielwaren 
Damit war für die ersten Jahre die materielle Grundlage 
für die praktische Arbeit der AG gegeben. Die Be¬ 
teiligung an jährlichen Weihnachtsmessen, Aufrufe in 
der Zeitung und schließlich die Veranstaltung der ersten 
Model leisen bah nausstellung im Herbst 1964 führten 
dazu, daß Ende desselben Jahres bereits 12 Modelleisen¬ 
bahn freunde der AG angehörten. Eine besondere 
Schwierigkeit war für uns, wie auch für viele andere, die 
Beschaffung eines geeigneten Arbeitsraumes. Die ersten 
Anlagen (für Werbezwecke der HO gebaut? wurden in 
einer ehemaligen Bäckerei, später in vorübergehend 
leerstehenden Geschäftsräumen erbaut 
Während der zweiten Ausstellung im Jahre 1963 konnten 
wir mit dem VEH Waggonbau einen Patenschafts vertrag 
abschließen. So erreichten wir im Jahre 1966 eine erste 
Lösung unserer Raumsorge. War der erhaltene Raum 
auch klein und nicht heizbar, so war es nun doch möglich, 
eine konstruktive Arbeit zu leisten. 

So entstanden in der Folgezeit Modell Projekte für das 
Bww Hoyerswerda, den VEB Waggonbau Niesky und 
Modelle für die EVDR Cottbus. 

Eine drille Ausstellung 1967 brachte der AG ein fi¬ 
nanzielles Fiasko und gleic hzeitig einen erheblichen Mit¬ 
glieder! ückgang, Wie man so schön sagt. ..es trennte sich 
die Spreu vom Weizen“. 

Die Änderung unserer Arbeitsweise - verstärkte öffent¬ 
liche Arbeit, wie Vorträge, Aussprachen usw_ — trug dazu 
bei, daß sich der Mitgiederstand allmählich wieder er¬ 
höhte. Da nunmehr auch Schüler und Jugendliche unter 
14 Jahren in den Verband ein bezogen werden konnten, 
schloß sich 1969 die heim Bahnhof Mücka arbeitende 
Schülergruppe unserer AG an Bei ihrer ersten Teil¬ 
nahme am Leistungsvergleich „Junger Eisenbahner 1 im 
Jahre 1970 erreichten diese Freunde im Bezirk auf 
Anhieb den viertem Platz bet 12 teilnehmenden Mann¬ 
schaften. 

Auch in anderer Hinsicht war das Jahr 1970 für die AG 
Niesky bedeutungsvoll. Die vierte Ausstellung brachte 
uns einen großen Erfolg. 2200 Besucher konnten wir 


begrüßen, d. h, t daß jeder fünfte Einwohner des Ortes 
diese Ausstellung gesehen hat. Im Wettbewerb der AG 
des BV Gottbus konnten wir zweimal Halbjahressieger 
werden. Wesentlich war für uns aber auch, daß sich eine 
neue Perspektive in bezug auf einen anderen Arbeits¬ 
raum zeigte. Es verging zwar noch überein Jahr, doch am 
13. Dezember 1971 konnten wir einen Eilzugwagen in 
Empfang nehmen, den w r ir mit freundlicher Unterstüt¬ 
zung der DR aus den Ausmusterungsfahrzeugen aus- 
gewählt hatten. 

Mit umfangreichem Arbeitsaufwand wurde der Wagen 
innen von uns nach unseren Vorstellungen umgebaut. 
Anläßlich unserer Jahreshauptversammlung am 17, Mai 
1972, auf den Tag genau neun Jahre nach der Gründung 
der AG. nahmen wir in Anwesenheit des Dienstvor- 
Stehers des Bahnhofes Niesky und des Sekretärs des BV 
Cottbus die feierliche Einweihung vor. Der Arbeitsraum, 
eine Werkstatt und ein Klubraum bieten uns erst die 
Möglichkeit zu einer vielseitigen Arbeit, 

Ebenso ist es uns nun endlich möglich, das Projekt einer 
eigenen Gememsehaftsanlage zu realisieren. 

Daneben legen wir aber auch Wert darauf, daß unsere 
Mitglieder nicht nur einseitig mit technischen Fragen der 
Modelleisenbahn, sondern auch weiterhin mit dem Vor¬ 
bild und dessen Entwicklung, wie auch verstärkt in 
orgamsa rische Belange der AG ein bezogen werden. Des¬ 
halb haben wir unsere A rbeits weise jetzt so gestaltet, daß 
wir monatlich einen Abend der theoretisch-organisatori¬ 
schen Arbeit widmen und ansonsten wöchentlich Bau- 
abende veranstalten. Weil die Monatsversammlungen je 
nach der Thematik überwiegend der Öffentlichkeit 
zugänglich sind, hat mit dazu beigetragen, daß die AG 
sogar einen festen Platz im kulturellen Leben unserer 
Stadt einnimmt Und darauf sind die jetzt 19 Mitglieder 
mit Recht stolz, 

Dipl, oec. Wolf gang Hanuseh 


An unsere Leser 

Aus den Reihen der Arbeitsgemeinschaften des DMVer 
halten wir immer wieder in großer Zahl Beiträge über 
Exkursionen, Auf der anderen Seite fehlt es aber an mög¬ 
lichst bebilderten Artikeln, die das eigentliche Leben in 
den AG widerspiegeln und vor allem Erfahrungen für 
andere Modell bahn freunde vermitteln, so wüe es in 
obigem Beitrag versucht wurde. 

Das bedeutet nicht, daß wir nicht mehr über interessante 
Exkursionen zu berichten gedenken, aber wir meinen, 
daß sie allein nur eine Seite des vielfältigen Verbands¬ 
lebens darstelUn Wir bitten daher die Leiter und Mit¬ 
glieder aller AG, zur Feder zu greifen und uns ihre eige¬ 
nen Erfahrungen und Eindrücke ober die Verbands¬ 
arbeit kritisch mit allen Licht- und Schattenseiten zu 
schildern. 

Wir weisen gleichzeitig nochmals darauf hin. daß sämt¬ 
liche Post an die Anschrift der Redaktion zu richten ist, 
nur Mitteilungen und Tauschanzeigen von DMV-Mitglie- 
dern sind dem Generalsekretariat direkt zuzusenden. 
Beide Anschriften enthält das Impressum. 

Die Redaktion 
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Ing, GÜNTER FROMM, Erfurt 


Der Brandleite-Tunnel und die Strecke 
Plaue—Ritschenhausen 


In diesem Beitrag soll vom Bau der Strecke Plaue 
(Thür)—Ritschenhausen und des Brandleite-Tunnels be¬ 
richtet werden. Vor etwa neunzig Jahren wurde däs große 
Werk in Angriff genommen, das seinerzeit nicht nur die 
Aufmerksamkeit der Bevölkerung, sondern auch die 
breiter Fachkreise erregte. Grund dafür war das kühne 
Unternehmen, den Kamm des Thüringer Waldes mit 
einem langen Tunnel zu durchstoßen. Diese Feststellung 
mag uns moderne Menschen, die wir heute im Zeitalter 
der technischen Revolution leben, recht merkwürdig 
erscheinen und uns ein Lächeln entlocken. Aber ver¬ 
suchen wir, uns fast ein Jahrhundert zurückzuversetzen, 
in eine Zeit also, als noch überall in Deutschland neue 
Eisenbahnlinien entstanden. 

Im Herzen des Thüringer Waldes liegt der Brandleite- 
Tunnel. Am l. August 1884 wurde der Abschnitt Plaue 
(Thür)—Suhl, zu dem auch dieser Tunnel gehört, als 
letzter Teil der Gesamtstrecke Plaue (Thür)—Ritschen¬ 
hausen eröffnet. Wenn man aus Richtung Erfurt kommt, 
beginnt die eigentliche Gebirgsstrecke in Gräfenroda, 
also etwa 12 km vom Tunneleingang dieser Seite ent¬ 
fernt, Sit* zählt zu den landschaftlich schönsten Eisen¬ 
bahnstrecken nicht nur der DDR. Bei einem Neigungs¬ 
verhältnis von 1:50 geht es hinauf durch das reizvolle Tal 
der Wilden Gera, an dichten Wäldern und grünen Tälern 
vorüber, über Schluchten und durch Felsen hindurch, um 
dann im Brandleite-Tunnel den Kamm des Thüringer 
Waldes in einer Länge von 3039 m zu durchfahren. Der 
Tunnel hat seinen Namen von dem bis zu 877 m Höhe sich 
erhebenden Bergrücken, unter dem er hindurchführt. 
Dieser Bergrücken gehört zur Beerberggruppe und bildet 
die Wasserscheide zwischen Werra und Gera, also zwi¬ 
schen Weser und Elbe, Über ihn hinweg — etwa 240 m 
höher — zieht sich der sagenumwobene Rennsteig. 

Vor 100 Jahren war das Netz der Eisenbahnen im 
Thüringer Raum noch recht weitmaschig. Es wurde im 
wesentlichen von den beiden großen großen Privat¬ 
bahnen — der Thüringischen Eisenbahngesellschaft und 
der Werrabahngesellschaft — bestimmt. Für den großen 
Nord-Süd-Verkehr gab es in diesem Gebiet noch keine 
durchgehende Verbindung, Westlich davon bestand zwar 
schon die Linie Hamburg—Hannover—Bebra—Frank¬ 
furt M und weiter nach Stuttgart, östlich davon bestand 
die Verbindung Berlin—Leipzig—Hof—Regensburg— 
München. Der Thüringer Wald als natürliches Hindernis 
hatte sich allen direkten N-S-Verbindungen bisher hem¬ 
mend in den Weg gelegt. 

Aber die Vorgeschichte reicht noch weiter zurück. Die 

gewerbemäßige Entwicklung der Orte um Suhl und von 


Suhl selbst, das schon seinerzeit einen Namen als Zen¬ 
trum der Waffen fabrikation hatte, verlangte einen Eisen¬ 
bahnanschluß. Im Juli 1864 regle nach Inbetriebnahme 
der Werrabahn ein in Schmalkalden gebildeter Ausschuß 
an» eine Anschlußlinie von Wernshausen über Schmal¬ 
kalden—Stillergrund—Viernau—Mehlis—Zella-St. Blasii 
nach Suhl zu bauen. Die Gewerbebetriebe verbrauchten 
in immer höherem Maße Steinkohle, die mit dem Eisen 
aus dem Ruhrgebiet bis Wernshausen mit der Bahn 
gebracht w*urde, von dort aber mit Pferdefuhrwerken 
weiter befördert werden mußte. Das war eine recht 
kostspielige Sache, Im gleichen Jahr wurde noch ein 
weiterer Plan in Erwägung gezogen, nämlich der Bau 
einer Eisenbahnlinie Gotha—Ohrdruf—Zella—Suhl— 
Schleusingen—Eisfeld, Diese Strecke hätte noch größere 
Vorteile gehabt, erforderte aber den Bau eines Tunnels 
zwischen Eimerbach und Lubenbach, für den allein 
474 000 M veranschlagt waren. Beide Pläne wurden leb¬ 
haft gegeneinander abgewogen. Es fanden Verhand¬ 
lungen statt, bei welchen die Prüfung der wirtschaft¬ 
lichen Verhältnisse der einzelnen Orte eine besondere 
Rolle spielte, Aber dann kam der Krieg von 1866, und die 
Eisenbahnpläne w r urden erst einmal zu den Akten gelegt. 
Wenige Jahre danach führte Preußen 1870/71 den Krieg 
gegen Frankreich. Die von Frankreich zu zahlenden fünf 
Milliarden Goldfranken Kriegskontributionen führten zu 
einer raschen Ausdehnung der kapitalistischen deut¬ 
schen Industrie und erweckten neues Interesse für den 
Bau weiterer Eisenbahnen, die sich in der Vergangenheit 
als gute Geldanlage erwiesen hatten. So wurde schon 1872 
ein neues Bahnprojekt in Erwägung gezogen, nämlich der 
Bau der Strecke Erfurt—Suhl— Meiningen. Diese Strecke 
kam dann auch im wesentlichen wie geplant zur Aus¬ 
führung, Nach dem Ausgang des Krieges 1870/71 mögen 
auch strategische Erwägungen eine Rolle gespielt haben, 
aber kommerzielle Gesichtspunkte waren für die Aus¬ 
führung einer kürzeren direkten N-S-Verbindung aus¬ 
schlaggebend. So wurde eine umfangreiche Vorunter¬ 
suchung zur Realisierung dieses Vorhabens angesteilt. 
Obwohl die geographischen Bedingungen recht kom¬ 
pliziert w'aren, fiel die Wahl schließlich auf die Verbin¬ 
dung Plaue—Ritschenhausen. Hier erschien es am gün¬ 
stigsten, in Abstimmung milder Bayrischen Staatsbahn 
die bestehende Lücke in einer Direktverbindung Ber¬ 
lin—Erfurt—Wurzburg und von da aus weiter nach Stutt¬ 
gart / Nürnberg r München zu schließen. So wurde 1879 
die Kgl, Eisenbahndirektion Magdeburg — die ED Erfurt 
bestand ja noch nicht, sie wurde erst am 5. April 1882 
gegründet — mit den Vorarbeiten beauftragt. 


Biid I Dir Bei gische nder Untvrfitnauttiis- 
Metkode 
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In Suhl wurde ein Baubüro eingerichtet Ende 1879 bis 
Ende 1880 wurden die umfangreichen Vermessungs- 
arbeiten durchgeführt. Das war oft nicht einfach, woll¬ 
ten doch merkwürdigerweise viele Einwohner nichts 
vom Bahn bau wissen, als sie Land abgeben sollten. 
Anfang Juli 1880 waren die Vermessungen im Gemein¬ 
debezirk Zella beendet Anschließend begannen sie im 
Lubenbachtal, und im August 1880 gelangte man in den 
Bereich des künftigen Tunnels. Zunächst wurde auf der 
Höhe des Hennsteigs ein acht Meter hoher Holzturm 
errichtet von welchem aus die genaue Festlegung der 
Tunnellinie nach beiden Seiten erfolgte. Alsdann wurde 
auf vier Meter Breite sämtlicher Baumbestand entfernt, 
um auf der Tunnelachse ungehindert weitere Ver¬ 
messungsarbeiten aus führen zu können. 

Das neue Bauvorhaben zog naturgemäß viele Arbeiter 
an. Sie kamen aus Bayern, Böhmen, Polen und Schlesien, 
und nicht zuletzt waren unter ihnen viele Italiener, die 
vom gerade fertiggestellten Gotthardtunnet nach Thürin¬ 
gen eilten und als Tunnelbauer in ganz Europa bestens 
bekannt waren. Für die Arbeiter wurde im Winter 
1880/81 im Tal des Langebaches auf der Ostseite und des 
Lubenbaches auf der Westseite eine beträchtliche Zahl 
von Wohnhäusern — teils in Fachwerk, teils als Barak- 
ken-, Kantinen, Schuppen, Werkstätten und Maschinen¬ 
häuser errichtet. Oberhalb des östlichen Portals stehen 
heute noch einige Häuser, Mit Ausgang des Frühjahrs 
1881 waren auf beiden Seiten die Vorarbeiten so weit 
beendet, daß man den eigentlichen Bau des Tunnels in 
Angrjff nehmen konnte. Doch zunächst noch einige 
Ausführungen zur gewählten Bauart des Tunnels. Ent¬ 
sprechend des zu erwartenden wenig druckhaften Ge¬ 
birges wählte man die Belgische Bauweise, auch Unter¬ 
fangungsbauweise genannt. Im Bild ist sie am Beispiel 
eines eingleisigen Eisenbahntunnels im Prinzip dar¬ 
gestellt. Der Gesamtquerschnitt wird in folgender Rei¬ 


henfolge aufgebrochen: Richtstollen (bei kleineren Tun¬ 
neln als Firststollen, sonst wegen besserer Förderung und 
Entwässerung als Sohlstollen), Kalottenausweitung, 
Scheitelgeivölbemauerung, einseitiger Strossenabbau 
und Unterfangung des Gewölbes durch vorläufige Ab¬ 
stützung. Widerlagemiauerung, dann Strossenabbau der 
anderen Seite, Unterfangung und Mauerung 
Der Tunnelvortrieb sollte nach dieser Methode von bei¬ 
den Seiten gleichzeitig in Angriff genommen werden. Da 
das Gestein sehr hart war, rechnete man von vornherein 
bei Handbetrieb mit einem geringen Arbeitsfortgang von 
nur 0,70 m durchschnittlich für jeden Ort in 24 Stunden. 
Diese Annahme bestätigte sich auch bei Niederbringung 
cer Schächte. Da nach diesen Kriterien die Bauzeit des 
Tunnels mindestens sieben Jahre betragen hätte, war der 
Einsatz von Bohrmaschinen notwendig. Nach den bis¬ 
herigen Erfahrungen konnte man nicht mit Bestimmtheit 
sagen, ob sich im vorliegenden Fall die mit Preßluft 
betriebenen Perkussions- (Stoß*) Bohrmaschinen oder 
die mit Druckwasser betriebenen Drehbohrmaschinen 
besser eignen würden. Daher erschien es zweckmäßig, 
beide Arten einzusetzen, um zugleich weitere Erfah¬ 
rungen über die Verwendbarkeit beider Systeme zu 
sammeln. Demgemäß wurden auf der Ostseite Drehbohr¬ 
maschinen, auf der Westseite Perkussionsmaschinenein¬ 
gesetzt. Welche der beiden Methoden die bessere war, 
konnte wohl nie eingeschätzt werden, da in einem zeit¬ 
genössischen Bericht der Bauabteilung zu lesen war: 

. Es war schwierig, eine Entscheidung herbeizuführen, 
einmal, weil die beiderseitigen Gebirgs Verhältnisse zu 
wenig gleichartig waren, dann aber auch, weil die vielen 
Wassereinbrüche mannigfache Störungen und Behinde¬ 
rungen hervorriefen.*' 

Die Energiefrage für den Antrieb der Maschinen wurde 
unter Ausnutzung der örtlichen Gegebenheiten recht 
interessant gelost. Da Wasserläufe auf beiden Seiten 
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vorhanden waren. lag der Gedanke nahe, ihre Kraft za 
nutzen. Auf der Ostseite wurden die Bäche einem höl¬ 
zernen Sammelbecken zugeleitet und von dort aus in 
einer mehrere hundert Meterlangen Holzrinne dem in der 
Nähe des heutigen Bfs Gehlberg errichteten Maschinen¬ 
haus zugeführt, wo das Wasser Turbinen antrieb. die 
wiederum große Pumpen in Gang setzten, von denen das 
auf JGO atü Druck gepreßte Wasser den Bohrmaschinen 
in Rohrleitungen zugeführt wurde. Außerdem wurden 
Lokomobile auf gestellt* die im Winter bei Frost die 
Arbeit der Turbinen übernehmen sollten. Auf der West¬ 
seite lagen die Verhältnisse ähnlich. Das Wasser des 
Pfannthalbaches und des Floßgrabens wurde durch vier 
Meter hohe Dämme gestaut und von dort einem hölzernen 
Hochbehälter in Holzrinnen zugeleitet, der auf dem dem 
Bf Oberhof gegenüberliegenden Hügel angelegt war. Von 
dort aus wurde das Wasser in Röhren mit beträchtlichem 
Gefälle den Turbinen zugeführt. Außerdem waren noch 
zwei große Kesselanlagen mit Dampfmaschinen auf¬ 
gestellt. 

Nachdem also alle Voraussetzungen geschaffen waren, 
konnte am 28. Mai 1881 auf der Oberhofer Seite der erste 
Spatenstich getan werden. Da auf beiden Seiten be¬ 
deutende Voreinschnitte nötig waren und man sich durch 
ihre Herstellung nicht auf halten lassen wollte, wurden 
senkrechte Schächte abgeteuft, von denen aus die Stollen 
vorgetrieben wurden. 

Auf der Westseite gelangten so zunächst drei Schächte 
zur Ausführung: Schacht I am Bärensteinhang, 30 m 
seitwärts vom Forstlfaus, Schacht 2 zwischen jetzigem 
Tunnel portal und Empfangsgebäude und Schacht 3 etwa 
am westlichen Ende der jetzigen Bahnsteige. Die 
Schächte wurden wie folgt hergestellt: Zunächst wurden 
etwa fünf Meter tiefe Löcher ausgehoben* die eine Ab¬ 
messung von 3 x 3 m hatten. Danach erfolgte die 
Förderung der Ausbruchmassen mit Rolle, Seil und 
Kübel durch Menschenkraft, Als sich in größerer Tiefe 
Wasser einstellte, wurde zur Förderung eine Lokomobile 
eingesetzt, die mittels einer Pumpe auch die Wasserhal¬ 
tung bewerkstelligte, also das Wasser aus dem Schacht 
pumpte. Der Schachtquerschnitt nahm ständig bis auf 
etwa 1 m 2 ab. Schacht 1 war 30 m tief. Zur Sohle führten 
senkrechte Leitern hinab, die Holzaussteifungen wirkten 
hindernd, und vor allem im unteren Bereich mußte ja 
auch noch der verbliebene Raum für die Förderung 
genutzt werden. Zwischen Schacht 1 und 2 wurde dann 
das gesamte Erdreich abgetragen und so der Einschnitt 
zum Tunnel hergestellt. Nach Erreichung dieses Zieles 
konnte endlich die Handarbeit durch die der Bohr¬ 
maschinen ersetzt werden. Das war am 11. Juni 1881. 
Auf der Gehlberger Seite wurden in ähnlicher Form zwei 
Schächte niedergebracht. Hier begannen die Arbeiten 
auch am 2B. Mai 1881* Zunächst mußte der Laugebach¬ 
leich trockengelegt werden. Dann wurde ein großer 
Einstich hergestellt und ein Haupt- und Seitenstollen 
angelegt. Von hier aus wurden dann am 21. Juni 1881 
ebenfalls die Bohrmaschinen in Betrieb genommen. Auf 
der Ostseite wurde vom Schnabelbach aus noch ein 
weiterer Schacht in die Tiefe getrieben* um gewis¬ 
sermaßen auch noch in Tunnel mitte mit dem Bau be¬ 
ginnen zu können. Aber gerade mit diesem Schacht, der 
halb Treppe, halb Bahn für die Loren war und bei 1 m 
Länge 0*5 m Gefälle hatte, sollte man böse Erfahrungen 
machen. Bei einer Sprengung mußte wohl ein unter¬ 
irdischer See auf gebrochen worden sein, denn eines 
Nachts versoff er vollständig. Mit großer Wucht und 
Schnelligkeit brachen ungeheure Wassermassen hervor. 
Bohlen und Balken mit sich reißend. Kaum konnten sich 
die Arbeiter retten. Dieser Schacht blieb tot, denn trotz 
eifrigster Bemühungen verliefen sich die Wassermassen 
erst, als man sich vom Tunneleingang her dem Gri im 
Inneren nahte. 

Die Richtstollen, die einen Querschnitt von 8*5 rrT er¬ 
hielten, wurden nun tatkräftig vorgetrieben, zum Teil mit 
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einem Fortschritt von 4 m/Tag und trotz großer Schwie¬ 
rigkeiten, die durch das harte Gestein und den gewaltigen 
Wasserandrang hervorgerufen wurden. So mußte z. B. 
der Vortrieb des Stollens der Ostseite wegen plötzlich 
hereinbrechender Quellen mehrere Monate eingestellt 
werden, und auf der Westseite mußten wasserführende 
Schichten durchfahren werden, die bis zu 200 1 Wasser 
pro Sekunde dem Stollen zuführten, so daß ein richtiger 
Bach dem Tunnel entströmte. Diese plötzlichen Was- 
serembrüche waren einige Male so gefahrbringend, daß 
sich die vor Ort tätigen Arbeiter nur in größter Eile unter 
Zurücklassung aller Maschinen retten konnten. Da die 
Stollensohle vielfach ständig unter Wasser stand, war es 
oft schwierig festzustellen, ob beim Abfeuern der 
Sprengschüsse etwa noch Patronen in der Sohle zurück¬ 
geblieben waren. Das nachträgliche An bohren oder An¬ 
schlägen führte einige Male zu Todesfällen. 

So vergingen die Jahre 1881 und 1882 unter stetigem 
Vorwärtsdringen von beiden Seiten nach der Tunnel- 
mitte Als man auf der Westseite vom Schacht 1 aus auf 
1000 m vorgedrungen war, hatte die bis dahin geführte 
Steigung ihren Brechpunkt erreicht. Von da ab ging cs 
mit Gefälle weiter Gleichzeitig wurde im Sommer 1882 
mit der Verbreiterung des Tunnels und der Ausmaue¬ 
rung begonnen und die Sohle noch 40 cm tiefer gelegt. Die 
Öffentlichkeit zeigte ständiges Interesse am Fortgang der 
Arbeiten. 

Gleichlaufend damit wurde auch die Strecke selbst 
erbaut. Vor dem kühnen Werk des Tunnels trat sie 
allerdings in den Hintergrund, obwohl ihre Trassierung, 


besonders im Tal der Wilden Gera, nicht weniger kühn 
war. 

Die erste Teilstrecke konnte dann auch — mit etwas 
Verspätung — am 20. Dezember 1882 feierlich eröffnet 
werden, 

Suhl war also damit an den Eisenbahnverkehr an¬ 
geschlossen, aber es sollten noch fast zwei Jahre ver¬ 
gehen, ehe durchgehende Züge verkehren konnten. Ge¬ 
rade der Abschnitt zwischen Gehlberg und Zella 
einschließlich des Tunnels bereitete doch manche 
Schwierigkeiten und erfuhr auch noch während des 
Baues einige Änderungen. So wurde Anfang 1882 bei der 
landespolizeilichen Prüfung durch Vertreter der 
gothaischen Regierung der Wunsch geäußert die 
..Bahntrasse südlich Zella so zu verschieben, daß der 
sogenannte Schützenhof erhalten bleibt“. Es wurde da¬ 
her eine neue Trasse ausgearbeitet, die den Schützenhof 
verschonte. Mehrkosten von 11500 M erforderte, aber 
dafür folgende Vorteile beinhaltete: Verbesserung der 
Steigungsverhältnisse und größere Sicherheit eines Tun¬ 
nels gegenüber einem tiefen Einschnitt. Dieser Linien- 
Verlegung wurde zugestimrnt, und so entstand der Zellaer 
Tunnel, der neben dem Tunnel am Zwang auch zur 
Brand leitestrecke gezählt wird. Der Zellaer Tunnel 
wurde auch im Laufe des Sommers 1882 durchstoßen, 
wobei man auf alte Bergwerksschächte stieß, Zeugnisse 
des früher weit verbreiteten Bergbaus in dieser Gegend. 
Die am „Spitzigen Berg" herumführende Strecke nach 
Zella war zur gleichen Zeit im Ausbau begriffen, wobei 
man auch den an der Strecke gelegenen Steinbruch 
entdeckte, der vorzügliche Mauersteine für den Ausbau 
des Tunnels lieferte 

Doch kehren wir zum Brandleite-Tunnel zurück. Zwei 
Jahre wühlte man sich schon unverdrossen in den Berg 
hinein, und stimmten die Berechnungen der Vermesser, 
mußte man sich doch einmal treffen. Eines Tages, Anfang 
Februar 1883, kamen die Arbeiter hoffnungsvoll ans 
Tageslicht zurück. Sie hatten es im Berginnern auf der 
Gegenseite schießen hören! Nun konnte es nicht mehr 
lange dauern. Am 11. Februar 1883 war dann der denk¬ 
würdige Tag, über den die Öberhofer Ortschronik be¬ 
richtet: „Am elften Februar 1883, früh 4 Uhr 54 Minuten, 
erfolgte endlich der Durchschlag des am 1. Juli 1880 
begonnenen Brandleite-Tunnels.“ 

Die Genauigkeit des Durchschlags war erstaunlich. Sie 
erfolgte mit der geringen Differenz von 21 cm in der Höhe 
und 2 12 cm in der Richtung! Anläßlich dieses freudigen 
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Ereignisses wurden um 10 Uhr in Zella die Kirchen- 
glocken geläutet und vom Märzenberg und Lerchenberg 
mit Boilern geschossen. Auf beiden Tunnelseitert wurden 
Extrablätter verteilt, die die frohe Kunde weit im Land 
verbreiteten. 

An der Durchbruchstelle wurde eine schwache Mauer 
errichtet, die bei der , P Feier des Richlstollendurchschlags 
im Brandleite-TunneP* am 21. Februar 1883 den Durch¬ 
bruch durch einen schwachen Sprengschuß symbolisch 
wiedergab, 

Es mußte als äußerst günstig bezeichnet werden, daß 
gerade in den Jahren 1880 bis 1884 der sonst übliche 
Bergwmter auf sich warten ließ. 1880 fiel das Thermo¬ 
meter nicht unter 5*. 1882 wurde mit „vollkommen 
abnorm" bezeichnet. Es lag nur sehr wenig Schnee, und 
dieser war im März schon wieder ganz verschwunden, 
1883 endlich war es noch gelinder, doch folgte ein kurzer 
und strenger Nachwinter. Fröste traten bis in den Juni 
hinein auf, und die Chronik sagt, daß am 11. Mai 1883 die 
ersten Touristen des Jahres in Schlitten von der 
Schmücke kamen, das war am Freitag vor Pfingsten, In 
der Nähe der Baustelle allerdings schien die Schneelage 
ganz unbedeutend gewesen zu sein. Auf jeden Fall 
hinderte das Wetter die Arbeiten nicht Blenden wir 
zunächst noch einmal zurück und wenden wir uns einigen 
technischen Fragen zu. 

Im Bild wird das Übersichtslängsprofil des Tunnels von 
1883 dargestellt. 

Vielfältige Felsarten, die angetroffen wurden, waren auf 
den Baufortschritt selbst von bestimmten Einfluß. Aber 
mit solchen „Überraschungen" mußte man ja rechnen. 
Die Kosten, die mit rd. 5 t 5 Millionen M veranschlagt 
waren, erscheinen uns heute recht niedrig, waren aber 
doch — gemessen am damaligen Preisindex — relativ 
hoch, kostete doch der Bau von 1 km Strecke durch¬ 
schnittlich nur rd. 300 000 M. 

Daß diese veranschlagten Kosten ausreichten, ist an¬ 
zunehmen, denn es finden sich keine Hinweise über 
Nachforderungen und Streitigkeiten mit den Baubetrie¬ 
ben. Die Unternehmer müssen anscheinend noch genug 
verdient haben. Ein Beweis mehr für die unwahrschein¬ 
liche Ausbeutung der Arbeiter zu dieser Zeit 
Entsprechend dem damaligen Zeitgeschmack war ein 
Tunnel ohne ein wuchtiges, imposantes Tunnelportal 
nicht denkbar. Seine aufwendige Herstellung mit vielen 
Verzierungen sollte symbolisch die Größe des geschaf¬ 
fenen Werkes unterstreichen. Das „Project für das west¬ 
liche Portal des Brandleite-Tunnels" wurde 1883 ent¬ 
worfen. 

Das östliche Portal war ähnlich, nur etwas schmuckloser 
gestaltet. Beide Bauwerke haben im Laufe der Jahre 
einige Veränderungen erfahren. 

Der Tunnelbau fand damals auch im Ausland starke 
Beachtung. Er gehört nach dem Gotthard-Tunnel zu den 
wasserreichsten älteren Tunneln, Die Tunnelausklei- 
düng erfolgte mit an Ort und Stelle gewonnenen 
Porphyrsteinen in Kalkmörtel. In den Widerlagern wur¬ 
den im Abstand von etwa 20 m Schutznischen an¬ 
geordnet. Eine Abdichtung des Tunnels erfolgte zunächst 
nicht. Der ständige Wasserandrang führte aber schon 
bald zu Schäden am Tunnel, und manche Mauerwerks¬ 
erneuerung wurde notwendig. Daher entschloß man sich 
1903, den Tunnel trockenzulegen. Der Felsen über dem 
Gew'ölbe wurde ausgeb rochen, der Gewölberücken aus¬ 
geglichen, eine Betonschicht mit Dichtung aufgebracht, 
die durch eine Ziegel nachschicht nochmals geschützt 
wurde. Danach wurde der Ausbruchraum wieder mit 
Bruchsteinen verbaut. Das vom Gewölbe kommende 
Wasser gelangte zunächst in Entwässerungsschlitze, 
die im Abstand von 3 bis 5 m hinter den Wider¬ 
lagern angeordnet wurden. Von dort gelangt es durch 
Rigolen bzw. quer zur Gleisachse liegenden Rohrlei¬ 
tungen in den in Tunnelmitte liegenden Entwässerungs¬ 
kanal, die sogenannte Rösche, und dann uns Freie. 



Anfang der zwanziger Jahre mußten auch Teile des 
Widerlagermauerwerks erneuert werden, und ein Jahr¬ 
zehnt später waren wiederum größere Abdichtungs¬ 
arbeiten notwendig, die im Prinzip in der schon er¬ 
läuterten Form zur Ausführung gelangten Das Wasser 
erwies sich auch als hier als der größte Feind. Nicht nur 
die im Gebirge anfallenden Wasser richtete Schäden an, 
sondern auch die Oberflächenwasser. Der Langebach, 
von Westen nach Osten fließend, quert dicht hinter dem 
Ostportal den Tunnel. Das felsige Bachbett ließ Wasser 
in den Untergrund eindringen, welches im Tunnel wieder 
austrat. Daher wurden eine Betonsohle und Bruchstein- 
wände eingebaut. Der Schnabelbach quert auch den 
Tunnel und mündet in den Langebach, Sein Querungs- 
bereich wurde mit einer dicken Tonschicht und 
Bruchsteinpflaster ausgekleidet. Auch hinter dem West- 
portal. jenseits der Straße zwischen Bahnhof und Ort. 
wurde um 1930 ein 10 m tiefer Schacht niedergebracht, 
der das anfallende Wasser im Gebirge abfing und in einer 
Rohrleitung über dem Gewölbe zum Portal abführte. 
Hier mündet diese Leitung, an der Stützmauer neben dem 
Portal niederführend, im Entwässerungsgraben. 

Diese wenigen Beispiele mögen erkennen lassen, daß eine 
ständige Unterhaltung^- und Erneuerungsarbeit not¬ 
wendig ist, um die Sicherheit des Tunnels zu erhalten. 
Diesem Zweck dienen auch die in regelmäßigen Ab¬ 
ständen durchgeführten Tunnel Prüfungen, 

Die Fahrt durch den Tunnel ist auch noch heute für jeden 
Reisenden ein besonderes Erlebnis und Höhepunkt. Et¬ 
was eigenartig ist einem doch zumute, wenn die Helligkeit 
des Tages plötzlich tiefer Dunkelheit weicht und nur noch 
das harte Echo der Räder auf den Schienen verstärkt 
unser Ohr erreicht. 

Die Bedeutung des Tunnels ist ständig gewachsen. Aus 
den vier Reisezugpaaren von 1884 sind heute elf ge¬ 
worden Diese Zahl war zwar schon 1935 erreicht, aller¬ 
dings muß man dabei den damaligen Durchgangsverkehr 
berücksichtigen, der ja bis Stuttgart, Ludwigshafen/ 
Saarbrücken, Zürich, Mailand und Rom führte. Schon 
1885 verkehrte ein Schnellzugpaar zwischen Neudieten¬ 
dorf und Ritschenhausen, dem Kurswagen beigegeben 
waren. Heute sind es drei Schnellzugpaare, die den 
Tunnel durchfahren und in hohem Maße auch Urlauber 
nach Oberhof bringen, dessen Entwicklung vom armen 
Waldarbeiterdorf zum weltbekannten Kurort unlösbar 
mit dem Brandleite-Tunnel verknüpft ist. 

Lttuatavncfcir*tK 

50 Jahr? Brandleiirtunnc! 4,.Reichsbahn’'. I«34> 

Ortschronik von überhol und 
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WISSEN SIE SCHON... 


* daß die Deutsche Bundesbahn weitere 25 
ZWrW^ystem-Lokoi'nnth'eJi der Baureihr Jflj in 
Auftrag gegeben halt Die Maschinen sind für den 
ständig wachsenden grenzüberschreitenden Ver¬ 
kehr nach Frankreich und Luxemburg auf der 
Moselstrecke Koblenz Trier — W&ssfcf'bj i hg 
vargesehen Die Lokomotiven solle n noch in 
diesem Jahre zur A uslieferung kommen. Bei ihnen 
hdnue/f es sich um einen Nachbau der bereits irn 
Jahre 1967 gelieferten .vier Lokomotiven tue den 
Betrieb nur 25 kV, 50 Hz und 15 kV. 162 3 Hz mit 
Wtltelektronischet Leistungssteuerung durch 
Thyrijfforslromriehfejr. Dre neue Serie wird gegen¬ 
über der Ursprungsaus fuhrung nur geririgfugug 
geändert, um Nie an die höheren Leistungs- 
n n forderungen a ns itpä ssen . 

Le 

9 da Q der .. A u rora "-Expreß eine Sp i t?.e ngesch u ■ in - 
digkeit von 160km h erreichte und bei seiner ersten 
Probefahrt die 650 km länge Strecke zwischen 
Leningrad und Moskau m vier Stunden 5,^ Minuten 
,iur tick legte'* 

Damit konnte die Fahrzeit zwischen beiden 
Städten um mehr als eine Stunde verJturzr werden. 
Dieser modern ^ungestaltete Expreß-Zug wird von 
einer Skoda-Lok aus der ÖSSR gefordert. 

Sehr 

# daß die vor kurzem fertiggestellte neue 
Eisenba hnslreckt* von Aleppo nach Raijua in 
Syrien einen Abschnitt der 750 km langen 
Verbindungsbahn vom Hafen La f hak ia nm Mittel- 
meer zu in Erdolzentrum Kam isch/i rni Nordosten 
des Landes darsteJH? Diese moderne Bahnlinie 
würge mir sowjetischer Hilfe erbaut und aus¬ 
gerüstet, 

i daß in der VR Pulen z. wischen dem Gebiet Slask 
und War rsch gu mil dem Hau derk Lin ft tgscdinefkslen 
E/sen bahnst rer ko der PEP in Jahrcsmitte 1971 
begonnen wurde* 

.4n dem 143 km inneren Srreckenabsehn ttl nm 
Za wiercie nach Radzice sind gegenwärtig I(U)0 
Bauarbeiter eingesetzt 10 Milt m L Erdreich 


Müssen bewert und neun Eisenbahnbrücken, iS 
Wegübergänge und 95 andere Hoch und Kttnsf- 
bauten errichtet werden Die für automatischen 
Betrieb eingerichtete Strecke erlaubt Geschwin¬ 
digkeiten bis 255 km h für Reise - und Guterzugc 
Weitere Mndemisierungsarbeiten vollziehen sich 
bei der PKP im Direh tionsbereich Wroclaw . um 
dort die Abfertigung des starken Touristen- 
Verkehrs zu verbessern Ferner weiden Vor¬ 
bereitungen zur Kiek Infizierung der Strecke 
Qlesnica - Grabowno getroffen. 

ft daß in der VdS.SR die Sauarbeiten ftir einen 45fl 
km langen Streckenabschnitt begonnen haben, der 
von Bam. an der Tr ans mb gelegen, zum Koh 
lengehiet im Süden der Jakutischen Autonomen 
Stni jelrepubbk fuhrt ? 

Der erste 183 km lange Abschnitt der Bahnlinie bis 
T^ndtinsk.v soll innerhalb zweier Jahre fertig- 
gestellt sein. Diese Zeit erscheint roiattv lang, man 
muß aber wissen, daß mit dem Sau ungefähr 5,6 
Mio m J Erdbrivcgung-smbeitcn sowie die Er¬ 
richtung von allem 200 Brucken erforderlich .sind 
Abgesehen davon, daß diese Urne, als Wrbm 
dungssf recke Zu den Lager. 1 flauen verkokbarer 
Kohle giit, die man per Bahn uber den Haien 
Wtediwmiok nach Japan exportieren will, wird 
angenommen* daß die neue Streike später bis 
Aid an und Jarkutsk verlängert werden wird 

9 daß die Deuts ehe Reichsbahn jetzt über vier 
moderne Fährschiffe für den Tra/efef verkehr 
zwischen Saßnitz bzw, Warnemünde und dem 
schwedischen Hafen Trelteborg bzw dem dä¬ 
nischen Hafen Gedse r verfugt? 

Die Erweiterung der Fährschiff-Flotte war er- 
forderlich* weil der Verkehr zwischen den beiden 
nordischen Ländern und dem Süden bzu 
S’üdoster, Europas via DDR in stetem Steigen be¬ 
griffen ist Diese Route gilt bei den Verfrachtern 
als eine anerkannt schnelle Verbindung. 

Das Flaggschiff der DR-Flotte ist die ..Rügen", die 
erst im vergangenen Jahrein Dienst gestellt wurde. 
L' fl das neueste DR-Fährschiff im Hafen von 
Saßnitz 

Foto: HO-Foto Saßnitz 


9 daß die Schwedische Staats bahn SJ ein neues 
kombiniertes Eisenbahn Kra ftwsgen-Passagier- 
Fährschiff bauen Es soll auf der Route 

Saßnitz — Treilebotg* die gemeinsam ron der DR 
und der SJ betrieben w ird, eingesetzt werden 
Das Fährschiff verfugt uo Eisenhahndevk über 
fünf Gleise mit mehr als 500 m nutzbarer Länge. 
Das Kraftw-agcndcck ist für 1000 m s Auf stell fläche 
vorgesehen 

Der ständig wachsende Verkehr zwischen Skan¬ 
dinavien und Mitteleuropa erfordert eine Ver¬ 
größerung der Transportkapazität aut der Fahr- 
route, obwohl jetzt schon ständig fünf Fähmdbiffe 
rni Einsatz sind, die am Tage maximal 3Ö0 
Guterwagen m beiden Richtungen übersetzen, 
reicht dieses: noch immer nicht aus. So müssen 
mehr als 1000 Guterwagen ständig ms FähHiofen 
Tredcborg auf du- Trajekt ierung warten 

Le 

9 daß vor wenigen Monaten unter dem Beifall der 
Arbeiter und Ingenieure des V'EB Waggonbau 
Dessau der 20 0(1(1 Waggon* der seit 1947 von 
diesen i Bei ri eb fu r di e Sipwj et [in i< in gt bau t worden 
jsf, auf die Reise geschickt wurde? 

Er ist Best and fei/ Annes FunMVagen-K tihlzugs 
Würde man sämtliche 20 000 Waggons zusammen¬ 
stellen. an ergäbe das einen Zug von etwa 360 km 
Länge. 

Schi 

9 daß die .. Pa fo wag"-Werke in Wroclaw für die 
Jugnda wischen Eisenbahnen Jß elektrische TVu?h- 
zuge liefern werden? 

Die vierteiligen Einheiten, die für den Reise- und 
Vorortverkehr vorgesehen sind, werden mi Be¬ 
reich der Eisenbähndirektion Ljubljana eingesetzt 

Schi 

9 daß die Sudwestdciitsche Eisenbahn-AG Ende 
des Jahres 1972 ihre neue 1 7 km lange Nor- 
maispurst recke Buhl — Schuarzbach -- Greffern 
der Öffentlichkeit vorgestellt hat* 

Die Strecke entstand unter teil weiser Verwendung 
der ehemaligen Schmalspurbahn und dient 
ausschließlich dem Güterverkehr Es ist weiterhin 
geplant, die rcsiüehen 6 km der Schmalspurbahn 
ebenfalls noch umzuspuren 

Sehl 


Lokfoto des Monats 
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FEh2-Gulerzuglokomotive der RR 52 der DR. 
ßcj riebsga 11 ungleichen G 56.15. Die Maschine 
wurde n ts sogen a n n re Kriegslok aus der bek n n n fen 
HR 5Ö enfwickeilr wobei zahlreiche Bauteile 
vereinfacht wurden. Andere Teile, z H Läutewerk, 
zweiter Stindkasfen, ßpeisedom, Steiikeiie, Vor- 
wätfheranlage fehlen gänzlich. Obgleich die 
Hauptabmcssungen und Leistung denen der BR 50 
stark gleichen, mußte erheblich von den Merk¬ 
malen der Fmbenfsiokomotiven abgewichert wer¬ 
den Innerhalb kürzester Zeit wurden von der BR 
52 über ffflflh Stuck gebaut Erstes Baujahr war 
1942, Die indizierte Leistung betrug m Versuchen 
iKFUfl PS Die Maschine besitzt ein abseitig 
geschlossenes Fuhi'erhaii.s Drei Tehder-i'ersioneti 
ivurden ursprünglich mit dieser Lokomotive 
gekuppelt der t ihlfche Tender der BR 50. jedoch in 
geschwetßter Ausführung, ein Steifrahmctitercder 
4T30 und der Drehgestell-Tender rn l^eicht- 
bauauaführung fWunnenterideri. der am meisten 
eingesetzt u r urde Einige Maschinen erhielten auch 
einen Knndensteiider für lange wasserarme 
Strecken Letkaniötiven der BR 52 sind heute noch 
bei zahlreichen Bahnen ini Einsatz 
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GüterzuglokomoLive BR 52 der DR 


Foto: Kluge, Lommatzsch 
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G ü te 11 u g ■ L o ko mot i ve 
BR 52 


Fotos: Feit? Hornbogc^, Eifurt 
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UNSER 

SCHIEN EN FAHRZEUG ARCHIV 


Ing. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 


32achsiger Tiefladewagen der Deutschen Reichsbahn 


Die Deutsche Reichsbahn hat im vergangenen Jahr 
neuent wickelte Spezial wagen in Dienst gestellt, die für 
den Transport besonders schwerer und langer Güter 
geeignet sind und die, um auch schwere Aggregate und 
Anlagenteile größeren Umfangs transportieren zu kön¬ 
nen, Ladebrücken zum seitlichen Verschieben aus der 
Miltellage besitzen. 

Zu den neuen Schwerlastfahrzeugen gehört der nach* 
folgend beschriebene 3-achsigc Tiufla de wagen, der zu 
den schwersten und größten Schienenfahrzeugen der DR 
zählt und bei dem das Ladegut selbsttragend zwischen 
den beiden Fahrzeughallen eingehangen bzw. unter¬ 
gebracht wird Bei Leerfahrt ist das Fahrzeug mit einem 
Zwischenstück und den Tragschnäbeln kurzgekuppelt. 
Dieser Wagen ist entweder ein setz bar mit Tragschna bei¬ 
öder Rohrtragausrüstung, wobei die letztgenannte Aus¬ 
rüstungsart seitens der Deutschen Reichsbahn weniger 
beabsichtigt ist. 

Bei der Tragschnabelausrüstung wird das Ladegut in 
Tragschnäbel eingehangen, wovon sich je einer auf der 
äußeren Zwischenbrücke befindet. Dafür sind am La¬ 
degut und an den Tragschnäbeln besondere Anschlag- 
und Befestigungsmittel (u. a. Traglaschen) erforderlich, 
die weitgehend zur Standardausrüstung des Fahrzeugs 
gehören. Über Lastrollen werden die Tragscnäbel ab¬ 
gestützt, die gegebenenfalls auch in entsprechend vor¬ 
bereitete Straßenfahrzeuge einzuhängen sind. 

Sobald besonders lange und schwere Güter transportiert 
werden müssen, ist eine Rohrtragausrüstung notwendig. 
Entsprechend der Ausführung des Ladeguts sind Last¬ 


sättel für die Fahrgestelle zu fertigen, die neben der 
Lagerungs- auch die Übertragungsfunktion für die ver¬ 
tikalen und horizontalen Kräfte übernehmen. Der Ab¬ 
stand der Lastsättel hat auf Grund der konstruktiven 
Ausbildung des Fahrzeugs mindestens 25 000 mm zu 
betragen, so daß auch die Ladegüter mindestens diese 
Länge haben müssen. 

L Wagen Konstruktion 

Das Fahrzeug besteht aus zw-ei gleich langen, konstruktiv 
im wesentlichen auch gleich ausgeführten 16achsigen 
Wagenteilen, Jede Wagenhälfte setzt sich aus drei vier- 
achsigen und zwei zweiachsigen Drehgestellen sowie der 
inneren und der äußeren Zwischenbrücke zusammen. 
Während sich die innere Zwischenbrücke auf zwei vier- 
achsigen und einem zweiachsigen Drehgestell abstützl, 
ruht die äußere Zwischenbrücke auf dem noch restlichen 
vier-und zweiachsigen Drehgestell sowie kopfstückseitig 
auf der inneren Zwischenbrückc, Die Stützabstände sind 
so gewählt, daß bei einem ebenen Gleis ungefähr gleiche 
Achslasten auflreten. In diese gesamte Konstruktion fügt 
sich dann noch der Tragschna hei ein, der sich auf der 
äußeren Zwischen brücke über eine Lastrolle abstützt 
und in der sich ein feststehender Haupt- und ein be¬ 
weglicher Zapfen befindet. 

Beide Brücken und der Tragschnabel bestehen aus je 
zwei Langträgern und aus den verbindenden Quer¬ 
trägern, in denen Lager, Gleitstücke und Rollen sowie 
Stütz-, Hub- und Führungselemente montiert sind. Alle 
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Bild 2 Mtßskixxe des 32achsigen Tiefladewagens 


Zug- und Druckkräfte wie auch die vertikalen Kräfte aus 
der Last und der Eigenmasse des Fahrzeugs werden von 
den Wagenhälften aufgenommen und übertragen. Um 
eine gleichmäßige Belastung der Radsätze zu sichern, 
ruhen alle Drehgestellrahmen überSchraubenfedern auf 
Ausgleichshebeln. Des weiteren sind Reibungsstoßdämp¬ 
fer verwendet worden. Die Zug* und Stoßeinrichtungen 
befinden sich in bzw. an den Enddrehgestellen. 

2. Elektrische und hydraulische Ausrüstung 

Auf einer inneren Zwischenbrücke ist ein Stromerzeu¬ 
gungsaggregat montiert, das auf einem Rahmen, als Tank 
mit 1501 Fassungsvermögen ausgebildetjagert. Es wurde 
ein 64 PS starker Dieselmotor installiert mit einer Ab¬ 
gabeleistung des Generators von 50 kVA. Die Abgas¬ 
spannung liegt bei 380 V. Es sei bemerkt, daß auch eine 
Einrichtung für Fremdeinspeisung vorhanden ist 
ln den beiden Bedienungsständen sind sowohl die Meß¬ 
instrumente und elektrischen Geräte als auch die Be¬ 
dienungseinrichtungen für die Hydraulikanlage unter¬ 
gebracht. Für jede 16achsige Fahrzeughälfte ist diese 
Anlage, die mit einem Betriebsdruck von 200 at Über¬ 
druck arbeitet, für folgende Arbeitsgänge vorgesehen; 
Zum Verschieben und Verriegelnder beweglichen Dreh- 
zapfen, zum Wechseln der Drehzapfen und zum An heben 
der Tragschnäbel. 

3 + Bremseinrichtung 

24 der insgesamt 32 Achsen des Schwer East wagens sind 
abgebremst, wobei alle zweiachsigen Drehgestelle keine 
Bremseinrichtung haben. Die vierachsigen Drehgestelle 
sind mit 16“ Bremszylmder und mit DRV-Bremsge- 
stangestellern ausgerüstet, und sie verfügen über die 
gesamte mechanische Bremsern rieht urig, Für jede Wa¬ 
genhälfte wurde ein Steuerventil KE 2c LSL und ein 
Betätigung^ventil B 2 vorgesehen, mit dem das Ab 
bremsen vqn niedriger auf hohe Abbremsung möglich ist 
Die Umstellung vom Lastbereich „leer" in „beladen“ 
erfolgt automatisch. Neben der abschaltbaren Druck 
luftbremse KE-G hat jede Wagenhälfte noch eine boden- 
bedienbare Feststellbremse, die doppelseitig auf alle 
Achsen eines Drehgestells wirkt. Über ein Bremsspin¬ 
delsystem und ein entsprechendes Bremsgestänge wird 
die Bremskraft von dem Handrad aus zu den Brems¬ 
klötzen geleitet. Beide im Wagen befindlichen Fest¬ 
stellbremsen müssen beim Abstellen des Fahrzeugs be¬ 
dient werden. 

4. Beladen und Einsatz des Schwerlastwagens 

Um dieses Fahrzeug beladen zu können, muß es auf 
einem geraden, etwa 65 m langen Gleis auf gestellt wer¬ 


den. wo es in zwei Wagen hälften getrennt wird. Für das 
Ein hängen des Ladeguts in den Tragschnäbeln sind 
folgende Anschlag- und Befestigungsmittel notwendig: 
Vier Einhängelaschen und Paßstücke für die Druckkeile. 
Für diese Anschlagmittel am Ladegut sind entsprechend 
den vorgesehenen Verladeteilen an den Tragschnäbeln 
genaue Abmessungen einzuhalten. 

Für den Fall, daß das Ladegut mitden Tragschnäbeln für 
einen eventuellen Weitertransport auf schweren Straßen¬ 
fahrzeugen abgesetzt werden sollte, sind weitere Ein- 
hängelaschen erforderlich, sie haben durch ihre starre 
Verbindung mit den Tragschnäbeln ein mögliches Ab¬ 
kippen beim Absetzen des Ladeguts zu verhindern. Der 
Schwerlastwagen kann gegenüber den normalen La- 
debedingungen breitere Lasten aufnehmen, da es mög¬ 
lich ist, das Ladegut nach jeder Seite um 300 mm aus der 
Mittellage zu verschieben. Auch kann das Ladegut kurz¬ 
zeitig um 200 mm angehoben werden, wenn sich Hinder¬ 
nisse zwischen oder an dem Gleis befinden. Hierbei 
werden die Tragschnäbel durch eine zusätzliche Last¬ 
rollenunterlage abgestülzt. 

Der Wagen kann, wenn mit dem festen Hauptdrehzapfen 
gefahren wird, auf Strecken mit Gleisbögen bis zu einem 
Radius von 80 m eingesetzt werden. Falls ungünstige 
Kurven auf der Strecke sein sollten, ist mit beweglichen 
Nebendrehzapfen zu fahren, wobei hier Gleisbögen mit 
einem Durchmesser bis 300 m zulässig sind. 


Technische Daten 


Läng* über Puffer ikurzgekuppeln SIS 10 mm 

Maximale Lange über Puffer mit eingehängter Lest 63060 mm 

Max tmaif SeuenVerschiebung aus der MitlelEage r 300 mm 

Drehzapfenabstand (Hauptdrehzapfen> 19965 mm 

Dreh ««pf ent bsund (Nebendrehzepfeni 10965 mm 

Tragfähigkeit mit Tragschnabelausruslung 500 Mp 

Tragfähigkeit mit Lasisatielausruslunft 500 Mp 

Maximale Achslast 22, l Mp 

Meiertest bei max. Achslast 11,3 Cm 

Eigenmasse mit Tragschnabelau&mStUng 258 t 

Eigen messe mit LastsatielausruSTüng 9&n t 

Kleinster befahrbarer Gleis bogen ha Ibmesser 80 m 


Lastgrenzen (UIC), unterteilt nach den Streckenklassen 

ABC 

233 l 310 : 3fl0 t 


Literatur 

Verfügungen und Mittelungen des MfV, Teil Deutsche Reichsbahn vom*1 
10 1972. Nr 13. Indienststellung neuer Guterwagentypen 
Kaufmann. Gielke. Eriraer, Menzel Das 32*chMge Schwerlasifahrzeug der 
DR, Schienenfahrzeuge IG <1972) 10, S 335 
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Gesicherter Wegübergang 

Schon beim Lesen der Überschrift 
unseres heutigen Themas werden 
gewiß zahlreiche Leser stutzen und 
sich fragen, warum „Wegübergang* 1 
und nicht Bahnübergang, wie es doch 
landläufig immer wieder heißt. Wir 
merken uns da gleich einmal fol¬ 
gendes: Beide Bezeichnungen haben 
ihre Berechtigung, nur muß man 
unbedingt wissen, in welchem Fall die 
eine und in welchem die andere 
anzuwenden ist. Das ist ganz leicht, 
wenn man vom Standpunkt des 
Betrachters ausgeht Der Eisen¬ 
bahner, der die Strecke entlang fahrt, 
sagt grundsätzlich „Wegübergang“, 
weil ja ein Fahrweg für den Straßen¬ 
verkehr die Bahn überquert, Um¬ 
gekehrt sagt der Straßenbenutzer 
oder die Verkehrspolizei bzw\ die 
STVO „Bahnübergang“, weil eine 
Bahnlinie einen öffentlichen Weg 
schneidet. Zu der Bezeichnung „Weg¬ 
übergang“ ist es übrigens völlig 
unerheblich, ob es sich um eine 
Fernverkehrsstraße oder um einen 
weniger befahrenen Weg handelt, 
stets sagt der Eisenbahner „Weg¬ 
übergang“. 

Man unterscheidet weiterhin un¬ 
gesicherte und gesicherte Wegüber¬ 
gänge. Heute wollen wir uns nur mit 
letzterem befassen. Jeder Berüh¬ 
rungspunkt zwischen Schiene und 
Straße in gleichem Niveau bedeutet 


einen Gefahrenpunkt, Deshalb ist es 
vorgesch heben, daß Wegübergänge 
an Hauptbahnen und solche an 
Nebenbahnen, die von viel befah¬ 
renen Straßen gekreuzt werden, 
durch die Eisenbahn zu sichern sind. 
Das geschieht durch Schrankenan¬ 
lagen. Abgesehen von den modernen 
Halbschranken, die nur die rechte 
Straßenseite abschließen und heute 
vorwiegend noch zum Einsatz kom¬ 
men, besitzt die Eisenbahn aber 
überall noch Hunderte von älteren 
Voll sch ranken, die wir auch zumeist 
auf den ModeHbahnaniagen antref¬ 
fen. Wir wollen daher uns heute nur 
auf diese beziehen. Es gibt hand¬ 
bediente mechanische oder elek¬ 
trische Vollschranken, aber auch 
zugbediente elektrischen Antriebs. 
Die in der Regel rechtwinklig zur 
Straße an geordneten Schranken bäu¬ 
me sind rot-weiß gestrichen und 
stehen — abgesehen bei einer so¬ 
genannten Anrufschranke, die nur 
auf Forderung eines Wegbenutzers 
geöffnet wird — in Grundste]lung 
nach oben, so daß der Straßen¬ 
benutzer ungehindert über die Bahn 
kommen kann. Man kennt in bezug 
auf den Aufbau einschlägige V„ die 
mittels zweier Schranken bäume den 
Straßenverkehr absperren, und zwei- 
oder doppelschlägige V,, bei denen 
vier Bäume, also beiderseits der Bahn 
je zwei, zur Absperrung einer breite¬ 
ren Straße verwendet werden Hinzu 
kommen können noch kleine Schran¬ 
kenbäume für die Fußwege. Eine 
weitere Unterscheidung ist die nach 
gleich- oder nach gegenläufigen 
Schranken. Bei ersterer befinden sich 
die Schrankengestelle auf jeder Bahn¬ 
seite auf derselben Straßenseite, so 
daß die Bäume in gleicher Richtung 
sich auf- und abbewegen, bei einer 
gegensehlägigen befinden sich die 
Gestelle nicht auf derselben Seite, so 
daß es zu einer gegenläufigen Be¬ 
wegung der Bäume kommt. Eine 
Vollschranke kann auch mit einem 
BJinklichtsignal ausgerüstet sein. 


Modellgestaltung: Zumeist greift 
man auf handelsübliche Modelle 
zurück. Das handbediente Schließen 
ahmen wir durch Anschluß des 
elektromagnetischen Antriebs an eine 
Stromquelle (Zubehörtrafo oder Zu¬ 
behörklemmen des Fahrtrafos) nach. 
Eleganter ist natürlich ein zug¬ 
bedientes Schrankenbetätigen mittels 
Kontaktschienen, Relais usw. Das 
Schließen der Schranken soll nicht 
erst dann geschehen, wenn der 
nahende Zug kurz vor dem Übergang 
ist. Daher Schließkontakte weitgenug 
vorher anordnen. Das öffnen muß 
erfolgen, wenn der letzte Wagen den 
Überweg geräumt hat, also größte 
Zuglänge ermitteln und in diesem 

Bild 2 Verkehrszeichen vor öesrhrankfem Bahn- 
Übergang 



Bild 3 Einschlägige, einläufige Schranke 



Abstand hinter dem Überweg den 
Kontakt zum Öffnen ein bauen. 

Bei der Ausgestaltung des Weg¬ 
übergangs vergesse man nicht die 
angedeutete Auspflasterung zwischen 
den Schienen und Gleisen und das 
Aufstellen der Verkehrszeichen vor 
dem Übergang. H. K, 
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Bild 4 Einschlägige gegenläufige Schranke 
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Bald 5 Doppelschlägige Schranke 
Foio. G Ulner t Leipzig 
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Mitteilungen des DMV 


Anläßlich seines 70jährigen Geburtstages wurde Herr 
Fritz Pilz. Sebnitz, mit der Ehrennadel des DMV in Silber 
ausgezeichnet. Wir wünschen ihm weiterhin alles Gute 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Präsidium 

ZAC Cottbus 

Am 17. Juni Sonderzugfahrt anläßlich des 125jährigen 
Jubiläums der Strecke Löbau—Zittau auf dem Abschnitt 
Lübau—Oberoderwitz. Voraussichtlicher Unkostenbei* 
trag 3.— M, 

AG UH „Verkehrsgeschichte" Berlin 

Am 26. Juni. 17.30 Uhr* Vortrag: ..Die Berliner Unter¬ 
grundbahn" — Entwicklung der Fahrzeuge — in der 
ehern. Fahrkartenausgabe Greifenhagener Str. (S- 
Bahnhof Schönhauser Allee). Leitung: Dipl.-Ing. Butter. 

Bezirksvorstand Berlin 

Am 30. Juni von 9.00 bis 11.Ü0 Uhr Lokschilderverkauf in 
der Geschäftsstelle des BV Berlin (ehern. Empfangs- 
gebäude des S-Bahnhofs Nord bahnhof. Invalidenstraße). 
Fährverbindung: Vom S-Bahnhof Friedrichstraße mit 
Straßenbahnlinie 22, 46 oder 70. 

Verkauft werden; BR V 15. V 23, V 60, V 100. V 180, V200 
sowie Restbestände der BR 52, 64, 65 und 93. Eigentums- 
und Gattungsschilder. 

Schriftliche Vorbestellungen werden bevorzugt berück¬ 
sichtigt. Verpackungsmaterial bitte mitbringen! 

AG 6/7 „Friedrich List" Leipzig 

Die im Heft 11/72 angebotenen Maßskizzen der SBB, 
Reproduktionen sächsischer Schnellzugloks und Lok- 
fotos der DR sind vergriffen Es wird gebeten, von 
weiteren Bestellungen und Anfragen abzusehen. 

AG 4/32 „Friedrich Fröbel" Bad Frankenhausen 

Die AG beteiligt sich an einer Ausstellung des 
Kreisjugendklubhauses vom 15, bis 17, Juni mit ihren 
zwei Gemeinschaftsanlagen- Am 17. Juni wird ein 
Tauschmarkt durchgeführt. 

Bad Salzungen 

Zur Gründung einer Arbeitsgemeinschaft werden noch 
Interessenten aus Bad Salzungen und Umgebung ge¬ 
sucht, Meldung an Herrn Rainer Dörr, 62 Bad Salzungen, 
Ötto-Grotewohl-Str. 36, erbeten. 

AG 6/8 „Freunde der Eisenbahn" Leipzig 

Am 30. Juni von 9,30 bis 12.00 UhrLokschilderverkauf im 
Gebäude der Expreßgutausgabe des Leipziger Hbf — 


Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von Inter¬ 
essenten zu „Wer hat — wer braucht?" sind zu richten an 
das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisenbahn- 
Verbandes der DDR, W35 Berlin, Simön-Dach-Str, IQ. Die 
bis zum 4, jeden Monats eingehenden Zuschriften werden 
im Heft des nachfolgenden Monats veröffentlicht Ab¬ 
gedruckt werden Ankündigungen über alle Veranstal¬ 
tungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mitteilungen, 
die die Organisation betreffen, 


Ladestraße unterhalb des Außenbahnsteiges 26. Ver¬ 
kauft werden voraussichtlich: BR 44, 52, 55. 58, 65,86, 94, 
E 04, E II, E 42, E 44, V 23, V 60, V 75, V 100, V 180, 
Gattungs- und DR-Schüder. 

Am 9. Juni Exkursion zur Schmalspur strecke Thum- 
Meinersdorf, 

Oberoderwitz 

Anläßlich des 125jährigen Jubiläums der Eisenbahn- 
strecke Löbau—Zittau veranstaltet die AG 2/21 vom 9. bis 
24. Juni ihre 4. Modellbahn-Ausstellung im Landmanns¬ 
heim Oberoderwitz. Öffnungszeiten; Sonnabend 14—19 
Uhr, Sonntag und Pfingstmontag 10—19 Uhr, Mittwoch 
17 — 20 U hr. Gezeigt werden die gesamte Bahnhofsanlage 
Öberoderwitz im Modell mit vorbüdgerechtem Fähr¬ 
betrieb, Heimanlagen und historische Bilder und Schrif¬ 
ten der Löbauer-Zittauer Eisenbahn. 17. Juni vormittags 
Ankunft der Sonderzuge der BV Dresden und Cottbus, 

BV Schwerin 

Am 9, September Sonderfahrt von Wismar—Blanken¬ 
berg nach Karow' Meckl. Bespannung mit V 36 und BR 
64. 

Anschlüsse von und nach Schwerin, Magdeburg, Leipzig, 
Rostock werden berücksichtigt. Zusteigemöglichkeit in 
Blankenberg. Im Fahrpreis ist ein Mittagessen enthalten, 
Teilnehmermeldungen sind an den BV Schwerin, 27 
Schwerin, Ernst-Thälmann-Str. 13—15, zu richten. 

Aue 

Vom 28 Juni bis 1. Juli findet zur 800-Jahrfeier der Stadt 
Aue die ,,5. Brzgebirgsschau" als Hobby-Schau statt. In 
diesem Rahmen stellt die AG 3/43 im Raum 21 der 
Pestalozzi-Oberschule Heimanlagen, Selbstbaumodelle 
und Anschauungsmaterial der DR als Werbeschau 
täglich von 9 — 20 Uhr aus. 

ZAG Dresden 

Hobby-Tausch am 8. Juli ab 1Ö.ÖÜ Uhr im Kreiskultur- 
haus „Völkerfreundschaft" Radebeul, Lößnitzgrund- 
straße 8. Interessenten sind herzlich eingeladen. 

Mitteilungen des Generalsekretariates 

Für vorbildlichen Einsatz bei der Erfüllung der Aufga ben 
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 
wurde ausgezeichnet: Herr Peter Dreydoppel, Rostock, 
mit der Ehrennadel des DMV in Bronze. 

Die Einsendungen der Wettbewerbsmodelle zum XX 
Internationalen Modellbahnwettbewerb sind zu den 
Vorausscheidungen in den Bezirken bis zum 20. August 
1973 vorzunehmen. Die Anschriften der Bezirksvor¬ 
stände werden aus Platzgründen in der nächsten Aus¬ 
gabe b e k a n n tgegeben, 
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Zu dem in Heft 2/73 auf S. 35 veröffentlichten Leserbrief 
des Ing „ Armin Körner über die Frage „Sind unsere 
Signale Modellsignale?“ schreibt uns Herr Rolf Häßler 
aus Hudoisfadf: 

„Der Artikel des Ing. Körner ist gar nicht so abwegig. 
Auch ich bin schon lange auf der Suche nach besseren 
Lichtsignalen. Der Zufall brachte mich auf Lichtleib 
kabel. Dieses Erzeugnis wird im CFK Schwarza erprobt 
und soll bald in Produktion gehen. Verschiedene Durch¬ 
messer des Lichtleitkabels sollen hergestellt werden. 

Die Lichtstarke ist am Ende des Kabels genauso groß 
wie am Liehteintritt, Ich könnte mir gut denken, daß 
dieses Kabel im Modellbau neue Perspektiven eröffnet. 11 
Uns ist bisher von diesem Lichtleitkabel aus DDR-Pro- 
duktion nichts bekannt. Wer weiß mehr darüber? 

Der ebenfalls im Heft 2/73 erschienene Leserbrief von 
Uffz. Mautzka über das Straßenfahrzeugmodell t ,W 50 
mit UniversalmasV 1 ließ zahlreiche Leser zur Feder 
greifen. 

So meint ein Leser aus Mühlhausen (Absender un¬ 
leserlich) dazu: 

„...Der W 50 ist wirklich nicht überwältigend, auch 
andere Typen des Straßenfahrzeugprogramms entspre¬ 
chen in der Farbgebung nicht ihrem Vorbild, so z, B der 
Lkw G 5 und der Kipper. Es hat momentan wenig Reiz, 
diese Modelle zu sammeln. Vielleicht könnte sich der 
Herstellerbetrieb mal äußern, zumal es doch beim Flug¬ 
zeugmodell-Programm recht gut geht 

Herr Bernd Kramer aus Erfurt schreibt : 

,, Allerdings soll sich mein Brief nicht nur auf den W 50 
beziehen, sondern mehr auf die nachlassende Qualität 
der Straöenfahrzeugmmiaturen. Kritische Bemerkun¬ 
gen würden mir gar nicht einmal so leichtfallen, hätte ich 
nicht schon sauberere und bessere Modelle im Fach¬ 
geschäft vorgefunden, als es seit einiger Zeit der Fall ist. 
Mir erscheinen da kritikwürdig die großen Gratrück¬ 
stände. die einen oft mangelhaften Zusammenbau ver¬ 
ursachen. Weiterhin sind häufig Verschiebungen zwi¬ 
schen Einzelteilen festzuslellen, und auch die mitunter 
recht großzügige Anwendung des Klebers hinterläßt 
unschöne Stellen. Auch die Räder sind bei einigen Mo¬ 
dellen (C 5) in nachlässiger Weise montiert. Die Ein¬ 
färbung der Scheinwerfer usw, war schon einmal wesent¬ 
lich besser. 

Und nun noch einiges zum Problem Kundendienst. Bis 
vor einiger Zeit war es möglich, defekte Teile sowie 
Räder, die jeder Bastler benötigt, direkt vom Betrieb zu 
bekommen. Leider ist diese Quelle versiegt. 

Wäre es nicht möglich, so wie früher beim Robur* die 
Modelle als Bausätze anzubieten?.. .** 

Herr Andreas Riedel aus Halle schließlich vertritt fol¬ 
gende Ansicht: 

„...Als Liebhaber der kleinen Autos hat mich der Le¬ 
serbrief von Uffz. Mautzka tief bewegt. In meiner großen 
Sammlung ist der W 50 Universalmast ein .Schandfleck 1 , 
der Mast sitzt nicht gerade, die Kabine ist vorbildwidrig. 
Wann endlich gibt es wieder gute .Espewe-Modelle'? Der 
G 5 in verschiedenen Versionen ist ein gut ausgewählter 
Typ, aber hier ist die Qualität besonders schlecht. Man 
sollte weniger Weichmacher verwenden, sauberer kleben 
und etwas tun, daß die Hinterachsen nicht so „eiern**..“ 


Uber alle diese Fragen sprachen wir anläßlich der Leip¬ 
ziger Frühjahrsmesse mit dem Kombinatsdirektor Kol- 
leck telefonisch und wiesen ihn auf bestehende Qualitäts¬ 
mangel hin. Er nahm sehr aufgeschlossen und dankbar 
die Hinweise entgegen und sagte zu, sich persönlich um 
das Problem der Qualitätsverbesserung zu kümmern. 
Was die Einzelteilbelieferung einzelner Kunden durch 
den Betrieb angeht , vertreten wir auch in diesem Falle die 
Ansicht daß das unmöglich Aufgabe des Herstellers sein 
kann . Vielleicht findet sich aber ein Weg , daß vom 
Hersteller solche Einzelteile wie Räder und Achsen usw. 
an den Handel abgegeben werden. Diese Frage sollte man 
einmal prüfen. 

& * <> 

Herr Detlev Bauer aus Berlin hat folgende Frage: 

..Auf der Leipziger Messe sah ich auch das schöne neue 
HO-ModeU der BR52 ,B ' 2l, voin VEB Eisenbahnmodellbau 
Zwickau, Ich bin jetzt 28 Jahre alt und interessiere mich 
sehr für das Betriebs geschehen bei der Deutschen 
Reichsbahn. Ich habe aber noch niemals irgendwo eine 
solche Dampfgüterzuglokomotive gesehen, obwohl doch 
die .normale 4 Baureihe 52 noch oft auf unseren Bahn¬ 
höfen und Strecken beobachtet werden kann. Könnten 
Sie mir daher bitte über die BR 52 Ift20 etwas Näheres 
mitteilen?.. . M 

Da gewiß zahlreiche Leser über diese Lokomotive nicht 
viel wissen , wollen wir die Antwort gern hier ver¬ 
öffentlichen: 

Im Abschnitt L8.7. des Buches „Die Dampflokomotive“, 
Autorenkollektiv , 2 . Auflage. erschienen 1965 im trans- 
press VEB Verlag für Verkehrswesen , Berlin, kann man 
folgendes nachlesen: Um bei ungünstigen Speisewasser¬ 
verhältnissen und in w asserarmen Gegenden den Einsatz 
von Dampfloks zu ermöglichen, wurde im Jahre 1943 für 
die DR erstmals eine Kondenslok entwickelt. Bei dieser 
weicht der Zylinderabdampf nicht durch den Auspuff ins 
Freie ab. sondern wird bei atmosphärischem Druck in 
einem Kondenstender durch Luftkühlung zu Wasser 
niedergeschlagen und von neuem zum Speisen des Kes¬ 
sels verwendet. Da hierbei die Erzeugung von Unter¬ 
drück mittels Blasrohres nicht möglich ist , wird der 
Zylinderabdampf zunächst zum Antrieb eines Saug¬ 
zuggebläses ausgenutzt das in der Rauchkammer unter¬ 
gebracht ist. Der Abdampf treibt noch eine Lüfterturbine 
an, die auf dem Tender untergebracht ist und über 
Kegelradgetriebe drei große, waagrecht liegende Lüf¬ 
terräder von zwei Meter Durchmesser in Bewegung setzt. 
Kondenslok können Strecken von mehr als 1Ö00 km ohne 
Wasseraufnahme durchfahren.“ Es wurden W6 Lokomo¬ 
tiven mit einem fünfachsigen Tender 1943 gebaut und 
1944 nochmals 40 Maschinen mit dem vierachsigen Ten¬ 
der, den auch das Modell besitzt. Nach dem Kriege 
wurden diese Maschinen bei beiden deutschen Bahn¬ 
verwalt ungen schon sehr bald mit Tendern der Nor¬ 
malbauart gekuppelt. 

Die Redaktion 
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Dr meri. A HOFMANN, Leipzig 


Modellbahnbetrieb mit Geräuschkulisse — eine perfekte Illusion 


Es ist erstaunlich, daß dieses interessante Thema bisher noch 

nicht cinö breitere Beachtung fand. Ich kam vor längerer Zeit auf 
die Idee, als ich mit Tonband und Mikrofon an einer HO*Anlage 
experimentierte. Fahrgeräusche aufnahm und simultan zum 
Fährbetrieb abspielte Trotz aller Raffinessen, wie die Ver¬ 
wendung von Resonanzböden u, a„ blieb das akustische Er¬ 
gebnis, wie zu erwarten, mangelhaft, obwohl der Effekt bereits 
verblüffend war. 

Man muß den anderen Weg gehen; Aufnahme von Original¬ 
geräuschen des Eisenbahnbetriebes, Anfertigen eines Tonbandes 
nach den Gegebenheiten der eigenen Anlage und spätere Ge¬ 
staltung des „Fahrplanes -1 nach dem Tonband. Der wichtigste 
Grundsatz des gesamten Unterfangens muß es sein, daß ein 
feststehender angenommener Standpunkt des „Betrachters und 
Hörers“ an der Modellbahnanlage bezogen wird. Dafür bietet sich 
beispielsweise der Bahnsteigbereich in der Nähe der Lokomotive 
eines haltenden Modellzuges geradezu an. Hier muß auch der 
angenommene Standpunkt des Mikrofons in natura bei der 
Anfertigung der Originalgeräusche des Vorbildes sein bzw. das 
Geräusch muß zum gewählten Standort passen. Ein- und Über¬ 
blendungen und ein genauer Bandschnitt sind wichtig, und dem 
Tnckrepertoire sind keine Grenzen gesetzt. 

Jedem Eisenbahnfreund wird gewiß die Vorstellung eines der¬ 
artig gestalteten Modellbahnfahrbetriebes das Herz höher schla¬ 
gen lassen: eine gut illuminierte Anlage, möglichst Nachtbetrieb, 


denn nachts wirken akustische Eindrücke besonders nachhaltig, 
Stimmengewirr auf dem Bahnsteig, Türenst klagen. Laut¬ 
spreche rdurchsagen, das vibrierende Summen einer abfahr¬ 
bereiten BR 03, nach dem Abfahrsignal das faszinierende An¬ 
fahrgeräusch des schweren Zuges und sein Verschwinden in der 
Ferne Bis zum Wiederauftauchen des Zuges kann am Bahnsteig 
geschickt eine Geräuschkulisse, z. B. Rangiergeräusche oder 
Geräusche anderer in der Nähe verkehrender Fahrzeuge, auf¬ 
rechterhalten werden. Sie verdeckt gleichzeitig die Fahrge¬ 
räusche der Modellbahnfahrzeuge, auf die wir ja bewußt ver¬ 
zichten wollen, bis das Geräusch des nahenden und beispielsweise 
durchfahrenden Schnellzuges wieder alles beherrscht- Hier wird 
auch der DO FPL ER-Effekt, der bekannte akustische Tem¬ 
poeffekt durch Wechsel der Tonhöhe, beim „Hörer und Be¬ 
trachter" an der Bahnsteigkante eindrucksvoll ein plastisches 
Erlebnis vermitteln. Selbstverständlich läßt sich auch oder aus¬ 
schließlich Rangierbetrieb, Nebenbahnbetrieb und vieles andere 
dars teilen 

Die akustische Gestaltung des Fährbetriebes kommt, da man von 
einem festen Anlagenpunkt aus „hört und beobachtet Ll , einem 
aktuellen Anliegen nahe: der detaillierten Darstellung eines 
Motives. So würde der optisch und akustische Anlagenmittel¬ 
punkt beispielsweise der Bahnsteig und seine nähere Umgebung 
sein, auf die Darstellung weiter Strecken und großer Flächen 
könnte verzichtet werden. 


G. Fromm 

Bauten auf 
Moddlbahnanlagen 


Das Buch ermöglicht es dem Modellbahnfreund, unter einer großen Anzahl 
beschriebener und skizzierter Gebäudemodelle der verschiedensteh Bau- 
Stile zu wählen. 

1. Auflage, 180 Seiten, 95 Abbildungen. 46 Anlagen, Halbleinen 17,— M 


U Becher 

Auf kleinen Spuren 

Die Anfänge der Modelleisenbann 


In diesem Buch werden über 300 seltene, zum Teil noch nie gezeigte 
Fotos und ein ausführliches Verzeichnis der „großen Eisenbahn und der 
Modelleisenbahn-Literatur veröffentlicht. 

2 , unveränderte Auflage, 256 Seiten, 339 Abbildungen, 33 Tabellen, 
Halbleinen cellophaniert 25,— M, Sonderpreis für die DDR 18,80 M 
Best -Nr 565 249 1 


MüdeHbabn-Bücherei 


1 Barthel, Eine richtige Modellbahn soll es werden 
Sest.-Nr. 565 456 9 

2. Fromm,, 100 Gleispläne HÖ/TT/N 
Best.-Nr, 565 470 2 

3, Balcke, Gutes Werkzeug — halbe Arbeit — Die Werkstatt des Modell¬ 
eisenbahners — 

Be st.-Nr. 565 519 0 

4 Fromm, Vom Vorbild zur Modellbahn — Anlagenplanung und Anlagen¬ 
bau — 

Best,-Nr. 565 520 3 

S. Barthel, Modellbahn und Landschaft — Aufbau und Ausgestaltung — 
Best.-Nr. 565 521 1 

Jeder Band etwa 100 Seiten, zahlreiche Abbildungen, Pappband etwa 4— M 


Bestellungen sind zu richten an Buchdienst Karl-Marx-Stadt, 90 Karl-Marx-Stadt. Bemhardtstr, 12 
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„DER MODELLEISENBAHNER 6/1973” 



P Wagner K -0. Krgscbwakl/S Wagner 

Reisezugwagen der Landerbahnen, der Deutschen Reichsbahn Gesellschaft, 
der Deutschen Reichsbahn und anderer europäischer Bahnverwaltungen 

Reisezugwagen-Archiv 

1. Auflage, etwa 320 Seiten, 335 Abbildungen. 

Expartausgabe Leinen mit SchutJtumschlag etwa 22 h M 

DDR Ausgabe cellophamert etwa 19,80 M Best.-Nr. 565 390 2 

MT transpfess 

w VEB Verlag für Verkehrswesen ODR - TOS Berlin 

Erscheinl voraussichtlich im September 1973 

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen 


Such* TT Rok*l BR 03. 50, 

Hb E 42, 118 rot, tto rot. BR 55 
Z'O'-Lök St*dTilm iLiepmannf 
Dampf)okitchiv v GeMach 

biete HO BR 23. 24. 50. 80. 

£ 44 AEG. VT 33 Wau-weiß 

Joachim Back. 9273 Oberlu ngwitz, 

Erlbacher Str 5 


Mate rl*l 

rum Bau einer 

Modelleisenbahn HO. Loks, 

Wegen Wekhen Schienen U v * 
zu verkaufen auch einzeln 

Zuschr uni TV 5352 

Oe wag, 1084 Berlin 



Suche 

Modellbahnpraxts 

Hefte t—-5 

Günther. 208 Neustrelitz, 

Höhenstr 49 


Biet* VEB PJasTsp-elw 

Benin, Sch mal spur mg Roll¬ 
wagen neu, Triff 00 2 J Cr-Auto¬ 
matik. Schicht 03. t tun sch 

Such# RR 4? 50 « 01 
£ 94- E 03. Krokodil HO 

Kana Winkier. 

380? Battereleben 



Suche größer* Modedbehn 
anJage ho o Fahr* u Tf*to 

Bleu von VE8 Plamptelw 

Berlin 1 Lok 93 kl Rep i Pwg 

J Perswg 1 GG. 

4 Rcjüwg nur Tausch 

Alfred Eichel. 

6 392 Werna heueen, Br Weg 28 


Verkaufe Modell bah na nl* ge HO, 

?,3D 0.90 m, 3 Züge 3 Trafos, 

Hochgepirgsiandschalt Auibau- 
mqglichk yorgeseher* 400,“ M 

S Schneider. 801 Dresden 

ff mfzs.tr ?? 




Nicht zu groß tur die Tischplatte, 
nicht zu klein tur die Kinderhand 

TT ■ InlrtfmjtKMV, , p» iieNp.hn F .■ hfvmdel 


AlVZeiGENAUf TRÄGE 
fehlen Sie bitte erv di« 

DE WAG WERBUNG 
DDR — 102 Berlin. 

Rosenthaier st» 2B/31 

oder an die DEWAG-Bet riebe 

tn den Bezirksstädten 

der Deutsch an Demokratischen 

Republik 


Such* m Nenngröße WO 
BR DT 03 05 18 44 42 
Zuschr m Preise ngeb an 

Rüdiger Ti«tig. 

8801 Spitzkunneradorf, Nr 148 b 


Biete HO BR 01, 50 zu$ von 
Fleischm . u Drehscheibe 5u 
0ff SS’ u Drehscheibe ..Egger 
nur Tausch A 3*5 8*8 PEWAG. 
801 Dresden, Haus d Presse 


Biete ..Modelleisenbahn»* . 

komplett gebundene Jahrgänge 
1352 bn 1382 u 1963 komplet 
ungeb , 1384 fl. 2, 31 

TV 5347 DEWAG 105* Berlin 


Suche in Nenngröße N 

E- und Dampfloks der Firmen 
Fiaischmann. Arnold Minitn* 
oder andere 

TV 5348 DEWAG. 105* Berlin 


Such* Nenrgr K Loks. Wagen 
von Arnold, Tri«, FEeisebrnfnn 
Lrma, Atlas Rbwa 
K Strobel, 8231 Borlai Nr 31 


Suche für TT eine BR 23 
Biete tut HO eine BP 23 
Nut Tausch Angebote *n 

Wolf gang Kluge. 5808 Treffurt. 

Eisenacher Str 13 


Suche für HO 

BR 38 od 01, 41 v Fleischmann 
Evtl Tausch gegen Ae 6/6 Fleischmann 

Zuschr M BAS S11/2 DEWAG. 15 PoCsdem. 

Kl Gottw Str 14 


Achtung 1 Medellfeahn freunde' 

Verkaufe TT Anlage 270 *35 cm dte hal Paulomal rechen. glppch 

re+Pgen Bet heb m 5 Zügen flutelrei ,5 Triebfeh rzeu ge und 
sehr viel fallendes Material t T Eigenbau! Die Piette ist 
liegehbar und kenn in amen zerlegbaren Schrank (Eiche, hei 
Handwerkererbeitl 300 cm örtuT 740 cm hoch erngektepor werden 
Die Anlage »Iaht in Berlin 

Angab unter tu* Z 31*883 DEWAG 105* Berlin 



Station Vandamme 

Inhaber Gunter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Nennpr wo TT und N Technische Spiel waren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 

Am U und S Bahnhof Schönhauser Allee 
Telefon 44 4 7 25 


VEB Eisenbahn-Modellbau 

99 Plauen. Krausenstraße 24 - Ruf r 34 25 

Unser Produktionsprogramm: 

Stucken utuj Pfeiler Lamport Oberleitungen (Maste und Fahr- 
drahte i Wassert ran Latten sch uppen, Zaune und Geländer. Be 
ladegut nur erhältlich m den einschlägigen Fachgeschäften 

Ferner Draht und Btechbi'ege sowie Stanwarbenen 

Uberst rom »l b st sehe It er Kabel b a u me u. dg l, 

Modellbau und Reparaturen 

lur Miniatur modele des Industnemaschinen und Anlagenbaues, 
des Eisenbahn Schafts und Flugzeugwesens sowie für Museen 
als Ansichls und Funktionsmodelle zu Ausstellung^. Proiekhe 
ruixgs-. E m«ick I ungs -. Kunst r uki ion s Stud len u nd Lehrzwecken 


VEB BERLINER TT-BAHNEN. DOR 1Q55 BERLIN 











































































Unter schwersten Anforderungen 
stark und zuverlässig: 
die Tsch S 4! 


El 


\VABU 9mm 



Immer auf der richtigen Spur sind PlKO's Konstrukteure, wenn es gilt, 
für die Modellbahngroße N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein 
neuer Beweis: die sowjetische Elektrolok Tsch S 4, für den Güter- und 
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ r der von den SKQDA-Werken 
vorwiegend für den Export in die UdSSR gebaut wird. 

Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der 
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung 
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Qöerieitungsbeträeb um- 
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes SchraubemStlmradge- 
triebe, Hallreifen auf zwei Räder und Ballastblöcke aus Blei sorgen 
für Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute 
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen 
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Länge über Gehäuse: 119mm. 
Größte Höhe des Scherenpantographen über SO: 41 mm. Kleinster be¬ 
fahrbarer Radius: 193 mm. Prädikat: Spitzenklasse in der Nenngröße N. 
Ein Modell von PIKO. 


Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 

pmn 

modellbahn) 

I llllf 















































Selbst gebaut 


Bild I irn:ser Leser Joachim Petersen 
aus WVttbenjin {BRD) baute in Hit 
dieses Sonderfjihi/eju des YER Wag¬ 
gonbau Dessau nach Original planen* 
Es handelt sieh um einen Versuchs¬ 
wagen mit MeßabtelT, Typ Wtia Der 
Wagen Ist mit UmspurdrehgesteiLm 
und Schrauben- sowie SA-3-KUpplun* 
gen ausgerüstet* Durchgehende Heiz¬ 
leitungen und eine Hütltsigcsehwlndiii- 
kelt von laokm.h gestatten auch den 
Einsatz m Reisezügen, 

Das Modell dieses Fahrzeugs wurde 
aus 0*7 mm Zinkblech anuc fertigt* Xadi 
dem Alzen wurden die Einzelteile be¬ 
arbeitet . Bauz: tt insgesamt: 70 Stun¬ 
den. Fun»; Petersen, Wen bergen 



Bild 2 Juachlm Schnflacr stellte durch 
Umbau diese lllt öS her. wozu er Telle 
der P1K.O-BA9U und der BR M vom 
VEB ModeUbnhn-Zubehdr Glashütte 
(vorm, Eiruska) verwandle, 

Foto: J, Schnitzer. Kleinmachnow 



Bild 3 Als Freund der Schmalspurbahn 
baute sieh Herr Gerhard Knospe aus 
Berlin-Fried rkliKltagen sein (tu lies 
I li) ai -Modell* eine kleine Werktokomo- 
livc* Ohne Zeichnung ihIit Maßanga¬ 
ben fertigte er das hübsche kleine 
Modell mir nach einem l-'oto* Als Trieb¬ 
werk wurde das einer nusran gierten 
BR So von Arnold-Rapido (M> benutzt* 
Foto: H. Router. Berlin 
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